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El pésimo interés para la conservación de los diferentes tipos de pavimentos en la ciudad 
de Juliaca, es un problema que afecta a los usuarios, tal es el caso del pavimento flexible de 
la avenida Aviación el cual se encuentra en un estado deteriorado, prestando mala calidad 
de servicio a los usuarios de la vía. 
El presente trabajo de investigación llamado “Aplicación de la Metodología PCI para la 
Evaluación Superficial del Pavimento Flexible de la Av. Aviación de la ciudad de Juliaca en 
el 2017” el objetivo principal del tema de investigación es realizar la evaluación del estado 
de conservación del pavimento flexible de la avenida Aviación, aplicando la metodología 
PCI mediante el cual se podrá determinar la condición de la vía y si está apta para brindar 
adecuadas condiciones de serviciabilidad para los usuarios. 
El método del Índice de Condición del Pavimento (PCI); es uno de los métodos más 
completos para el análisis y calificación objetiva de pavimentos, es aceptado y adoptado 
formalmente como procedimiento estandarizado para la evaluación de los pavimentos y fue 
publicado por la Norma ASTM D6433-03 como método de análisis y aplicación para 
identificar el índice de la condición superficial de los pavimentos, el índice tiene una 
calificación desde cero para un pavimento de condición de fallado y hasta cien para un 
pavimento en estado excelente, valor que mide el estado del pavimento flexible, el cual nos 
ayuda a tomar alternativas de solución para su mantenimiento, rehabilitación o 
reconstrucción. 
Se efectuó la evaluación detallada a nivel superficial del pavimento flexible identificando 
las diferentes tipos de fallas que contempla el método PCI, la vía av. Aviación en estudio 
tiene dos carriles con una calzada de circulación de 9.00 m, con superficie total de 13, 797.00 
m2 y longitud de 1,533.00 m se analizó en unidades de muestra de 30.00 m de largo y 270.00 
m2 de área cada una lo que equivale a un total de 51 unid de muestreo, el procedimiento del 
PCI sugiere que las unid de muestreo deben estar dentro del rango 232 ± 93 m2. 
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Finalmente de acuerdo a los resultados obtenidos se concluye que la avenida Aviación de 
la ciudad de Juliaca se encuentra en estado de conservación MALO con un PCI de 35.24 lo 
que indica que el pavimento flexible se halla en un estado malo de conservación y requiere 
la intervención inmediata para brindar adecuadas condiciones de serviciabilidad al usuario 
de la vía. 
Palabras claves: Fallas, evaluación, pavimento, Condición e intervención.  







The dismal interest for the conservation of the different types of pavements in the city of 
Juliaca, is a problem that affects the users, such is the case of the flexible pavement of the 
aviation avenue which is in a deteriorated state, lending poor quality of service to road users. 
The present research work called "Application of the PCI Methodology for the Surface 
Evaluation of Flexible Pavement of Av. Aviation of the city of Juliaca in 2017" the main 
objective of the research topic is to perform the assessment of the state of conservation of 
the pavement flexible aviation, applying the PCI methodology through which the condition 
of the road can be determined and if it is able to provide adequate conditions of service for 
users. 
The Pavement Condition Index (PCI) method; is one of the most complete methods for 
the analysis and objective qualification of pavements, is accepted and formally adopted as a 
standardized procedure for the evaluation of pavements and was published by ASTM 
D6433-03 as a method of analysis and application to identify the index of the surface 
condition of the pavements, the index has a rating from zero for a pavement of failure 
condition and up to one hundred for a pavement in excellent condition, value that measures 
the state of the flexible pavement, which helps us to take alternative solutions for its 
maintenance, rehabilitation or reconstruction. 
The detailed evaluation was made at the surface level of the flexible pavement, 
identifying the different types of faults that the PCI method considers, the av route. Aviation 
under study has two lanes with a traffic lane of 9.00 m, with a total area of 13, 797.00 m2 
and a length of 1,533.00 m. It was analyzed in sample units of 30.00 m long and 270.00 m2 
of area each which is equivalent to a all of 51 sampling units, the PCI procedure suggests 
that the sampling units should be within the range 232 ± 93 m2. 
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Finally, according to the results obtained, it is concluded that the aviation avenue of the 
city of Juliaca is in a "bad" conservation status with a PCI of 35.24 which indicates that the 
flexible pavement is in a bad state of conservation and requires the immediate intervention 
to provide adequate serviceability conditions to the road user. 
Keywords: Failures, evaluation, pavement, condition and intervention. 
  





Una de las molestias más incómodas en la ciudad de Juliaca y en el departamento de 
Puno, es el mal estado de conservación de los pavimentos flexibles, mixtos o rígidos, además 
al transcurrir por las diferentes vías urbanas pavimentas a menudo se visualizan huecos, 
parcheos, fisuras, desprendimienentos de agregados y otros que obstaculizan el normal 
tránsito de los vehículos que circulan. 
La mejor alternativa es evaluar los pavimentos para identificar las fallas que deterioran al 
pavimento, de tal forma que las acciones adoptadas para su intervención sean de menor gasto 
económico con reparaciones menores más no la reconstrucción que es un costo elevado. 
El interés de la presente tesis es obtener resultados que sirvan como modelo para 
determinar las diferentes tipos de fallas que contemplan los pavimentos flexibles a su vez 
proporcionar información necesaria para la pronta intervención de la vía evaluada para que 
las autoridades competentes puedan ejecutar la propuesta del nivel de intervención adoptada 
como alternativa de solución. 
Se conoce diferentes metodologías para la evaluación superficial del pavimento flexible, 
para el siguiente trabajo se adoptó el Método PCI, con el fin de saber el estado actual en que 
se encuentra el pavimento de la vía avenida Aviación, asimismo adoptar estrategias de 
intervención de acuerdo a los resultados obtenidos mediante el método mencionado. 
Este Método consiste en determinar la condición del pavimento mediante una evaluación 
in-situ para identificar la cantidad, severidad y clase de fallas que contempla el pavimento, 
de los resultados obtenidos en campo se determinará un índice que califica el estado de 
conservación del pavimento flexible de la av.  Aviación de la ciudad de Juliaca, el cual 
indicará si es; excelente, muy bueno, bueno, regular, muy malo, malo o fallado. 
Mediante la aplicación de la metodología PCI en el presente trabajo se determinará el 
estado o condición actual del pavimento flexible de la av. Aviación de la ciudad de Juliaca, 
esta información nos ayudará a adoptar los niveles de intervención para brindar adecuadas 
condiciones de serviciabilidad al usuario de la vía. 
El siguiente trabajo de investigación está organizada en 5 capítulos: 
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Capítulo I.  Aspectos generales, muestra la formulación del problema de la investigación, 
planteamiento del problema, los objetivos, las justificaciones, las limitaciones en la 
investigación, los hipótesis y los variables.  
Capítulo II.  Marco teórico, se hace referencia a los antecedentes para investigación, bases 
teóricas, metodología PCI para pavimentos flexibles y definición de términos.  
Capítulo III. Metodología de la investigación, se hace detalle del tipo y nivel de 
investigación, descripción de los ámbito de investigación,  población, muestra, técnicas, 
instrumentos para recolección de datos,  validez y confiabilidad del instrumento, plan de 
recolección, procesamiento de datos y diseño de prueba de hipótesis. 
Capítulo IV. Desarrollo del proyecto y   resultados, se presenta el detalle de los datos 
generales, aplicación de la metodología PCI, determinación del índice del estado del 
pavimento de vía, propuesta de acciones a adoptar para rehabilitación y contrastación de 
hipótesis.  










1 ASPECTOS GENERALES 
1.1 FORMULACIÓN DEL PROBLEMA. 
En la actualidad, las vías pavimentadas de la ciudad de Juliaca se encuentran en un 
estado deteriorado el cual afecta a los usuarios de las vías. En la ciudad de Juliaca la gran 
mayoría de las calles no tienen pavimento y las que lo tuvieron están en un mal estado con 
un alto índice de condición y como consecuencia de esto los vehículos a menudo se 
malogran debido a la gran cantidad de fallas existentes. 
En consecuencia la vía de la avenida Aviación de la ciudad de Juliaca; también muestra 
fallas superficiales a lo largo de la vía, con el paso de los años las autoridades competentes 
no realizaron la intervención adecuada, tampoco estimaron el ciclo de vida de dicho 
pavimento y la falta de disponibilidad de realizar un plan de conservación de la vía para 
brindar adecuadas condiciones de serviciabilidad. 
Es por ello que se toma la iniciativa para determinar el estado de conservación del 
pavimento flexible de la avenida Aviación de la ciudad de Juliaca mediante la aplicación 
de la metodología PCI con el propósito de hallar la clase, severidad y extensión de distintos 
tipos de fallas que contempla el método indicado, asimismo se adoptará un nivel de 
intervención adecuada para la serviciabilidad al usuario de la vía. 
1.2 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 
1.2.1 Problema general. 
¿Cuál es el estado de conservación del pavimento flexible a nivel superficial de la Av. 
Aviación de la ciudad de Juliaca en el año 2017 mediante la aplicación de la 
metodología PCI? 
1.2.2 Problemas específicos. 
1. ¿Cuáles son los diferentes tipos de fallas superficiales que presenta el pavimento 





2. ¿Cuál es el grado de severidad de las fallas detectadas a nivel superficial del 
pavimento flexible de la av. Aviación de la ciudad de Juliaca en el año 2017? 
3. ¿Cuál es el nivel del índice de condición del pavimento flexible de la av. Aviación 
de la ciudad de Juliaca de acuerdo a la escala de calificación de la metodología PCI? 
4. ¿Cuál será el nivel de intervención del estado del pavimento flexible de la vía av. 
Aviación de la ciudad de Juliaca? 
1.3 OBJETIVOS DE LA INVESTIGACIÓN. 
1.3.1 Objetivo General. 
Realizar la evaluación del estado de conservación del pavimento flexible a nivel 
superficial de la Av. Aviación, aplicando el método PCI mediante el cual se podrá 
determinar si la vía está apta para brindar adecuadas condiciones para los usuarios. 
1.3.2 Objetivos Específicos. 
1. Estimar los diferentes tipos de fallas superficiales que presenta el pavimento flexible 
de la av. Aviación de la ciudad de Juliaca en el año 2017. 
2. Verificar el grado de severidad de las fallas detectadas a nivel superficial del 
pavimento flexible de la Av. Aviación de la ciudad de Juliaca en el año 2017. 
3. Verificar el nivel del índice de condición del pavimento flexible de la av. Aviación 
de la ciudad de Juliaca, de acuerdo a la escala de calificación de la metodología PCI 
que varía desde cero(0) para un pavimento en mal estado, hasta cien(100) para un 
pavimento en perfecto estado. 
4. Proponer el nivel de intervención como alternativa de solución de acuerdo a los 
resultados de la evaluación del pavimento flexible de la Av. Aviación de la ciudad 
de Juliaca. 
1.4 JUSTIFICACIÓN DE LA INVESTIGACIÓN. 
Actualmente la ciudad de Juliaca tiene un crecimiento poblacional muy acelerado por la 
migración, una ciudad con mayor movimiento y desarrollo económico puesto que la 
principal actividad es el comercio, las principales vías terrestres de comunicación más 
utilizadas tales como las calles y avenidas presentan un alto grado de deterioro perjudicando 






Por tanto es de suma importancia el estudio de las fallas del pavimento flexible, para 
intervenir el problema y encontrar las posibles soluciones a la misma, a la vez establecer el 
aporte para el mejoramiento,  prevención,  recuperación y control de dichas vías en la ciudad 
de Juliaca.  
Mediante la aplicación del método PCI se puede proponer alternativas de solución para 
la conservación del pavimento flexible para que en el mediano plazo resulte económico. 
El presente trabajo contendrá información valiosa de mucha importancia para toma de 
decisiones por parte de las autoridades Regionales, provinciales y locales, asimismo para las 
empresas privadas, investigadores de esta rama y estudiantes universitarios  
El estudio mediante el método PCI del estado situacional del pavimento flexible de la vía 
ingreso al aeropuerto internacional Inca Manco Capac de la Ciudad de Juliaca, indicará las 
acciones a adoptar respecto de los datos obtenidos en dicho estudio tales como el nivel de 
daño del pavimento, severidad y la cantidad. 
1.5 LIMITACIONES DE LA INVESTIGACIÓN  
Las limitaciones que se tendrá en la siguiente tesis son los siguientes: 
Carencia de información por parte de las autoridades de la ciudad de Juliaca en brindar 
información para estimar el tiempo de vida útil del pavimento flexible de vía en evolución. 
Carencia de antecedentes sobre el diseño de pavimento, de los ensayos realizados en la 
elaboración del expediente técnico y en el proceso constructivo. 
1.6 HIPÓTESIS DE LA INVESTIGACIÓN. 
1.6.1 Hipótesis General. 
El estado de conservación del pavimento flexible en la Av. Aviación es malo, se 
encuentra deteriorada mostrando fallas de fisuras, grietas, deformaciones superficiales, 
desprendimientos y otros en todo el tramo de la vía permitiendo mala condición de 
serviciabilidad para los usuarios. 
1.6.2 Hipótesis Específicos. 
1. Los diferentes tipos de fallas superficiales que presenta el pavimento flexible de la 
av. Aviación son las fisuras, grietas, deformaciones, desprendimientos y otras que 





2. El grado de severidad es alto debido a las fallas detectadas a nivel superficial del 
pavimento flexible de la av. Aviación de la ciudad de Juliaca en el año 2017, los 
cuales crean incomodidad en los usuarios de la vía. 
3. El nivel del índice de condición del pavimento flexible de la Av. Aviación de la 
ciudad de Juliaca, varían desde un rango de muy malo a bueno de acuerdo a la 
escala de calificación de la metodología PCI. 
4. El nivel de intervención propuesto como alternativa de solución mejorará las 
condiciones del estado del pavimento flexible de la av. Aviación y brindará 
adecuadas condiciones de serviciabilidad para el usuario de la vía. 
1.7 VARIABLES 
1.7.1 Definición conceptual de la variable 
“Una variable es una característica, atributo, propiedad o cualidad que puede estar o 
no presente en el objeto de estudio”. (Borja Suárez, 2012) 
“Una variable es una propiedad cuyo contenido puede variar y cuya variación es 
susceptible de medirse y observarse en forma directa o indirecta”. (Hernández Sampieri, 
Fernandez Collado, & Baptista Lucio, 2010) 
1.7.2 Definición operacional de la variable 
A) Variable caracterización: Fallas en el pavimento. 
Las fallas en el pavimento se clasifican en los siguientes tipos: 
 Fisuras 




B) Variable Evaluación: Condición del pavimento flexible. 
Los indicadores que se tomaron son los siguientes: 
Índice de condición:  
El método PCI considera lo siguiente:  
 Valor deducido (VD).  
 Número máximo admisible del valor deducido  













1.7.3 Operacionalización de variables 
1.7.3.1 Variable Caracterización:  
V1 =. Fallas en el pavimento 
1.7.3.2 Variable Evaluación:  
V2 = Condición del pavimento flexible. 
1.7.3.3 Variable Solución:  
V3 = Intervención del pavimento. 












2 MARCO TEORICO 
2.1 ANTECEDENTES DE LA INVESTIGACIÓN. 
Tesis: (Katia Humpiri Pineda, 2015) "Análisis Superficial de Pavimentos Flexibles para 
el Mantenimiento de Vías en la Región de Puno de la Universidad Andina Néstor Cáceres 
Velásquez de la Escuela de Postgrado, concluye que Las fallas superficiales encontradas en 
la zona de estudio de mayor incidencia son las fisuras longitudinales y transversales, 
seguidas de ahuellamientos, desgaste superficial y otras; estas se producen por deficiencias 
en el diseño, construcción y operación, las cuales influyen negativamente en el resultado 
final del proyecto. Por ello realizar una adecuada evaluación de la vía es indispensable para 
determinar el tipo de mantenimiento a emplear, factor que nos ayuda a la conservación vial 
de manera adecuada”. 
Tesis: (Rossel Surco y Oscar Belizario, 2014) “Análisis De Causas Del Desgaste 
Superficial En Pavimentos Rígidos De La Ciudad De Juliaca” de la Universidad Andina 
Néstor Cáceres Velásquez, concluye que los lugares críticos y expuestos a mayor deterioro 
de pavimentos son los cruces de vías y/o intersecciones; se ha verificado que esas zonas son 
las más afectadas al desgaste superficial y los pavimentos rígidos, pueden ser recuperados, 
en la actualidad se tiene variadas tecnologías; de las cuales debe seleccionarse los adecuado 
para las características climáticas sobre todo de la ciudad de Juliaca.  
El Proyecto de tesis presentado por Leguía Loarte, P. B., & Pacheco Risco, H. F. (2016) 
“Evaluación superficial del pavimento flexible por el Método Pavement Condition Index 
(PCI) en las vías arteriales: Cincuentenario, Colón y Miguel Grau (Huacho-Huaura-Lima) 
Menciona que en el estudio de avaluación por el método PCI aplicado a pavimentos urbanos, 
se observó que las fallas más predominantes fueron: desprendimiento de agregados, parches, 
agrietamientos y huecos. Esto debido a la falta de drenaje de las vías, las conexiones e 
instalaciones de red de agua y desagüe que se realizan constantemente; así como los residuos 





Tesis: Yesquen Granda, I. A. (2016) “Gestión y conservación de Pavimentos Flexibles, a 
Través del Índice de desempeño PCI en el entorno del distrito de Surquillo-Lima, concluye 
que los sistemas de gestión de pavimentos son herramientas útiles para ayudar a los 
responsables a las toma de decisiones a encontrar la óptima distribución de fondos destinados 
a la conservación de la red vial, Además recomienda que es necesario contar con 
organizaciones que garanticen una adecuada administración de los recursos presupuestales 
así como los programas de monitoreo, supervisión, y/o ejecución de actividades de 
conservación vial”. 
Tesis: Rodríguez Velásquez (2009) “Cálculo del índice de condición del pavimento 
flexible en la Luis Montero, distrito de Castilla del departamento de Piura. La presente tesis 
tiene como objetivo aplicar el método PCI para determinar el Índice de Condición de 
Pavimento en la Av. Luis Montero. Mil trecientos metros lineales de pista han sido 
estudiados a detalle para identificar las fallas existentes y cuantificar el estado de la vía. Este 
trabajo de investigación, realiza un diagnostico visual para el tramo de la vía existente Av. 
24 de Junio y Av. Argentina, haciendo uso del método PCI, según el criterio y parámetros 
de la Norma ASTM 5340-98”.  
America Associationstate Highway y Officials (AASHTO), En los años 1960 y 1968, 
realizó algunas pruebas, las finalidades más significativos fueron las de definir en qué 
consiste la falla de un pavimento y de relacionar las variables de diseño como son tránsito, 
clima, materiales, etc. con el comportamiento del propio pavimento. Llegaron a la 
conclusión indicando que las fallas que se muestra en los pavimentos son originados por las 
acciones que ejercen directa o indirectamente sobre ellos. 
Ruz Ortiz, 2006, “Aplicación en Chile de pavimentos delgados de hormigón. menciona 
que se tienen ciertos paradigmas hacia los pavimentos delgados de hormigón, entre los 
cuales está el relacionado al alto costo inicial en comparación a los pavimentos de asfalto, la 
verdad dice que el costo inicial no es más que un 10%. Venciendo este tipo de paradigmas, 
sería más fácil incorporar nuevas tecnologías y mejorar los estándares de nuestros caminos”. 
2.2 BASES  TEÓRICAS. 
2.2.1 Definición  de  pavimento 
Irwing Andres (2016)d define que: “El pavimento es una estructura, asentado sobre 
una fundación apropiada, tiene por finalidad proporcionar una superficie de rodamiento 
que permita el tráfico seguro y confortable de vehículos, a velocidades operacionales y 





Dos puntos de vista pueden ser aceptables para definir al pavimento: 
De acuerdo a la Ingeniería,  el pavimento es un elemento  estructural el cual se 
encuentra apoyada en la superficie del terreno  de fundación denominado subrasante, el 
cual debe soportar los diferentes capas denominado paquete estructural, diseñados para 
resistir cargas externas por un periodo de tiempo determinado. (AASHTO, 1993) 
 
Desde el punto de vista del usuario, debe brindar óptimas condiciones de seguridad, 
comodidad y serviciabilidad cuando se transite sobre ella, el mismo influya en forma 
positiva en  el modo de vida de  las personas. (AASHTO, 1993) 
2.2.2 Clasificación de  los pavimentos 
Se presentan principalmente 4 clases de pavimentos: 
a) Pavimento  flexible 
b) Pavimento  semi-rígido o semi-flexible 
c) Pavimento  rígido 
d) Pavimento  articulado 
2.2.2.1 Pavimento Flexible 
Los pavimentos flexibles  conformados por una  capa  bituminosa, habitualmente 
están apoyadas sobre  dos  carpetas no  rígidas, base y  subbase. Dependiendo de las 
necesidades del usurio se puede excluir cualquiera de las capas. (Montejo Fonseca, 
2002) 
Este tipo de pavimentos  es más  económico en la etapa de construcción inicial, su 





mantenimiento  constante para alcanzar su ciclo de vida  útil. (Leguía Loarte & 
Pacheco Risco, 2016). 
 
2.2.2.2 Pavimento Semi-Rígido 
El pavimento semi-rígido es similares a la estructura de un pavimento flexible, la 
diferencia de que se rigidiza  artificialmente  una de las  capas con  algún aditivo, los 
cuales pueden ser cal, emulsión,  asfalto, cemento  o químicos, estos mismo puedan 
mejorar la capacidad portante  de suelo. (Armijos Salinas, 2009) 
También se  puede  identificar los  pavimentos semi - rígidos de los  pavimentos 
que contienen una superficie  de asfalto   construida sobre  un pavimento rígido. 
(Leguía Loarte & Pacheco Risco, 2016) 
 
2.2.2.3 Pavimento Rígido 
Leguía Loarte & Pacheco Risco, (2016) indican que: “este tipo de pavimento también 
se les denomina como pavimento hidráulico, son compuestas por losas de concreto, 
algunas contiene acero de refuerzo, la losa está sobre la base granular y sobre la subrasante. 
Las capas inferiores de este tipo de pavimentos no admite distorsiones que causen daños 
al pavimento, tiene un ciclo de vida que varía entre 20 y 40 años y el mantenimiento 
que requiere es mínimo a diferencia del pavimento flexible”. 
Montejo Fonseca (2002) define: “Son aquellos que fundamentalmente están 





una capa, de material seleccionado, la cual se denomina subbase del pavimento rígido. 
Debido a la alta rigidez del concreto hidráulico así como de su elevado coeficiente de 
elasticidad, la distribución de los esfuerzos se produce en una zona muy amplia. 
Además como el concreto es capaz de resistir, en cierto grado, esfuerzos a la tensión, 
el comportamiento de un pavimento rígido es suficientemente satisfactorio aun cuando 
existan zonas débiles en la subrasante. La capacidad estructural de un pavimento rígido 
depende de la resistencia de las losas y, por lo tanto, el apoyo de las capas subyacentes 
ejerce poca influencia en el diseño del espesor del pavimento”. (p. 5) 
 
2.2.2.4 Pavimento Articulados 
Armijos Salinas (2009) define: “los pavimentos articulados tienen una capa de 
rodadura conformadas por bloques de concreto prefabricados, que se denominan 
adoquines, los cuales de colocan encima de una capa delgada de arena, los mismos se 
encuentra sobre una capa granular o la subrasante”. (p. 5) 
Montejo Fonseca (2002) define: “Los pavimentos articulados están compuestos por 
una capa de rodadura que está elaborada con bloques de concreto prefabricados, 
llamados adoquines, de espesor uniforme e iguales entre sí. Esta puede ir sobre una 
capa delgada de arena la cual, a su vez, se apoya sobre una capa de base granular o 
directamente sobre la subrasante, dependiendo de la calidad de ésta y de la magnitud 






2.2.3 Pavimentos urbanos flexibles 
Los pavimentos urbanos flexibles son conformados por cuatro capas: la carpeta 
asfáltica, la base, la subbase y la subrasante, los mismos que se detallan sus funciones 
en los siguientes ítems. 
2.2.3.1 Carpeta Asfáltica 
La carpeta asfáltica, es  la  capa que se   coloca en la parte superior del paquete 
estructural, sobre la  base, y  es la  que le  proporciona la  superficie  de  rodamiento a 
la vía. (Rodríguez Velásquez, 2009, p 7). 
Rodríguez Velásquez, (2009), define: Cumple  la función  de  impermeabilizar la 
superficie evitando el ingreso de agua que podría saturar las capas inferiores. También 
evita la  desintegración  de  las  capas subyacentes  y contribuye  al resto  de  capas a 
soportar las cargas y  distribuir  los  esfuerzos  (cuando se construye con espesores 
mayores a 2.5 cm.). (p 7). 
Rodríguez Velásquez, (2009), define: “La carpeta es elaborada con material pétreo 
seleccionado y un aglomerante que es el asfalto. Es de gran importancia conocer el 
contenido óptimo de asfalto a emplear, para garantizar que la carpeta resista las cargas 
a la que será sometida. Un exceso de asfalto en la mezcla puede provocar pérdida de 
estabilidad, e incluso hacer resbalosa la superficie. Esta capa es la más expuesta al 
intemperismo y a los efectos abrasivos de los vehículos, por lo que necesita de 
mantenimientos periódicos para garantizar su adecuada performance”. (p 7). 
2.2.3.2 Base 
 “Esta capa de pavimento está ubicada debajo de la superficie de rodadura y tiene 
como función primordial soportar, distribuir y transmitir las cargas a la subbase, que se 
encuentra en la parte inferior. La base puede estar constituida principalmente por 
material granular, como piedra triturada y mezcla natural de agregado y suelo; pero 
también puede estar conformada con cemento Portland, cal o materiales bituminosos, 
recibiendo el nombre de base estabilizada. Éstas deben tener la suficiente resistencia 
para recibir la carga de la superficie y transmitirla hacia los niveles inferiores del 






 La sub-base se encuentra en la parte inferior de la base, por encima de la subrasante. 
Es la  capa de la  estructura  de  pavimento  destinada a  soportar,  transmitir y  distribuir 
con uniformidad  las cargas  aplicadas  en la  carpeta  asfáltica. (Rodríguez Velásquez 
2009. p 7). 
“Está conformada por materiales granulares, que le permiten trabajar como una capa 
de drenaje y controlador de ascensión capilar de agua, evitando fallas producidas por el 
hinchamiento del agua, causadas por el congelamiento, cuando se tienen bajas 
temperaturas. Además, la subbase controla los cambios de volumen y elasticidad del 
material del terreno de fundación, que serían dañinos para el pavimento”. (Rodríguez 
Velásquez, 2009, p 8). 
2.2.3.4 Subrasante 
 La sub-rasante es la capa de terreno quien soporta el paquete estructural y que se 
extiende hasta una profundidad en la cual no influyen las cargas de tránsito. Esta capa 
puede estar formada en corte o relleno, dependiendo de las características del suelo 
encontrado. Una vez compactada, debe tener las propiedades, secciones transversales y 
pendientes especificadas de la vía. (Rodríguez Velásquez, 2009, p 8). 
A demás Rodríguez Velásquez, (2009) menciona que “El espesor del pavimento 
dependerá en gran parte de la calidad de la subrasante, por lo que ésta debe cumplir con 
los requisitos de estabilidad, incompresibilidad y resistencia a la expansión y 
contracción por efectos de la humedad. El comportamiento estructural de un pavimento 
frente a cargas externas, varía de acuerdo a las capas que lo constituyen. La principal 
diferencia entre el comportamiento de pavimentos flexibles y rígidos es la forma cómo 
se reparten las cargas”. (p 8). 
Rodríguez Velásquez, (2009) afirma que: “en un pavimento flexible, la distribución de la 
carga está determinada por las características del sistema de capas que lo conforman. Las capas 
de mejor calidad están cerca de la superficie donde las tensiones son mayores, y estas cargas se 
distribuyen de mayor a menor a medida que se va profundizando hacia los niveles inferiores” y 
“en el caso de pavimentos rígidos, la losa es la capa que asume casi toda la carga. Las 
capas inferiores a la losa, en términos de resistencia, son despreciables. En los 
pavimentos rígidos, las cargas se distribuyen uniformemente debido a la rigidez del 





pavimentos flexibles tienen menor rigidez, por eso se deforma más que el rígido y se 
producen tensiones mayores en la subrasante”. (p 8). 
 
2.2.4 Fallas en pavimentos flexibles 
2.2.4.1 Definición 
Las fallas en los pavimentos flexibles se define como: “el resultado de interacciones 
complejas de diseño, materiales, construcción (material constituyente), tránsito 
vehicular (cargas) y medio ambiente (lluvias, saturación continua). Estos factores son 
simultáneamente causa y efecto, es decir que de algunas degradaciones existentes 
pueden devenir nuevas degradaciones. Esto será un desarrollo continuado de daños si 
no se toman las medidas y precauciones convenientes”. (Irwing Andres, 2016, p 22) 
2.2.4.2 Causas del  surgimiento de las fallas  
 “durante la vida de servicio de un pavimento, causas de diverso origen afectan la 
condición de la superficie de rodamiento, lo cual compromete su función de ofrecer a 
los usuarios la posibilidad de un rodaje seguro, cómodo y económico. asimismo indican 
que las causas de falla de un pavimento se pueden mencionar: 1) Fin del período de 
diseño original y ausencia de acciones de rehabilitación mayor durante el mismo. En 
este caso la falla es la prevista o esperada. 2) Incremento del tránsito con respecto a las 
estimaciones del diseño de pavimento original. 3) Deficiencias en el proceso 
constructivo, bien en procesos como tal como en la calidad de los materiales empleados. 
4) Diseño deficiente (errores en la estimación del tránsito o en la valoración de las 
propiedades de los materiales empleados). 5) Factores climáticos imprevistos (lluvias 





Y 7) Insuficiencia o ausencia de mantenimiento y/o rehabilitación de pavimentos”. 
(Corros B., Urbáez P., & Corredor M. 2099. p 47) 
2.2.4.3 Fallas funcionales: 
Según Rodríguez Velásquez (2009), citado por Irwing Andres (2016) indica que “son 
aquellas fallas que afectan directamente a la comodidad y seguridad del usuario que 
transita por la vía, como su nombre lo indica, se produce una falla en la capacidad 
funcional del pavimento, es decir, se pierde la función inicial de diseño”. (p 22). 
“Están estrechamente ligadas a la carpeta asfáltica de la superficie de rodadura en la 
calidad del producto, se pierde la calidad por un defecto en la construcción y no se tiene 
una adecuada fricción superficial se pueden detectar por simple inspección visual. 
Además, pueden resultar de la evolución de deterioros o fallas estructurales”. (Ítems, p 
22) 
2.2.4.4 Fallas estructurales:  
Las fallas estructurales se define como: 
Según Rodríguez Velásquez (2009), citado por Irwing Andres (2016) definen: “son 
aquellas fallas relacionadas con la capacidad estructural del pavimento, concerniente al 
conjunto de las diferentes capas del mismo o bien solamente a la capa de superficie. 
Son fallas graves, La principal manifestación de este tipo son las grietas, las que 
producen una reducción en el aporte estructural de las capas asfálticas, lo cual se refleja 
en un aumento de la deflexión lo que ocasiona el rompimiento del mismo. Estos 
deterioros aparecen significativamente por la capacidad de soportar las solicitaciones 
de cargas y condición ambiental. Estas fallas pueden detectarse por simple inspección 
visual, aunque en algunos casos se hace necesario realizar ensayos destructivos y/o 
ensayos no destructivos”. (p 22). 
2.2.5 Clasificación de fallas para pavimentos flexibles 
El método PCI considera diecinueve (19) tipos de fallas, todas aquellas que intervienen 
en la degradación del pavimento flexible. 
De acuerdo a su origen estructural o funcional podemos agrupar en cuatro grupos:  
1) Fisuras y Grietas,  
2) Deformaciones superficiales,  





4) Afloramientos o movimientos de material (otras fallas).  
El primero y segundo  grupo dan indicios  de las  fallas  estructurales  los cuales se 
presentan en  las  capas inferiores  del pavimento  y los dos últimos  es el producto de 
las fallas funcionales estos se presentan  en  las  capas superiores. (Rodríguez 
Velásquez, 2009, p. 11). 
 
2.2.5.1 Piel de cocodrilo. 
Vásquez Varela (2002) menciona que: “Las grietas de fatiga o piel de cocodrilo son 
una serie de grietas interconectadas cuyo origen es la falla por fatiga de la capa de 
rodadura asfáltica bajo acción repetida de las cargas de tránsito. El agrietamiento se 
inicia en el fondo de la capa asfáltica o base estabilizada donde los esfuerzos y 
deformaciones unitarias de tensión son mayores bajo la carga de una rueda. 
Inicialmente, las grietas se propagan a la superficie como una serie de grietas 
longitudinales paralelas. Después de repetidas cargas de tránsito, las grietas se 
conectan formando polígonos con ángulos agudos que desarrollan un patrón que se 
asemeja a una malla de gallinero o a la piel de cocodrilo. Generalmente, el lado más 
grande de las piezas no supera los 0.60 m”. (p. 10) 
Asimismo el autor indica que: “El agrietamiento de piel de cocodrilo ocurre 
únicamente en áreas sujetas a cargas repetidas de tránsito tales como las huellas de las 
llantas. Por lo tanto, no podría producirse sobre la totalidad de un área a menos que 





sobre un área no sujeta a cargas se denomina como grietas en bloque, el cual no es un 
daño debido a la acción de la carga”. (Vásquez Varela, 2002, p.10). 
La piel de cocodrilo normalmente es acompañado con ahuellamiento, es 
considerada como un daño estructural. (Vásquez Varela, 2002). 
Nivel de severidades  
 Bajo (L): son grietas finas capilares y longitudinales que se desarrollan de forma 
paralela con unas pocas o ninguna interconectadas. Estas grietas no están 
descascaradas, lo que significa que no presentan fractura del material a lo largo de 
los lados de la grieta. (Vásquez Varela, 2002, p.10). 
 Medio (M): Desarrollo posterior de grietas piel de cocodrilo del nivel L, en un 
patrón o red de grietas que pueden estar ligeramente descascaradas. Se han 
formado un patrón de polígonos pequeños y angulosos. (Vásquez Varela, 2002, 
p.10). 
 Alto (H): la grieta ha evolucionado de tal forma que las piezas o pedazos están 
bien definidos y descascarados los bordes. Algunas partículas pueden moverse 
bajo el tránsito. Se llega a presentar bombeo. (Vásquez Varela, 2002, p.10). 
 
2.2.5.2 Agrietamiento en bloque  
“Las grietas en bloque son grietas interconectadas que dividen el pavimento en 
pedazos aproximadamente rectangulares. Los bloques pueden variar en tamaño de 





la contracción del concreto asfaltico y los ciclos de temperatura diarios. Normalmente 
ocurre sobre una gran porción del pavimento, pero algunas veces aparecerá únicamente 
en áreas sin tránsito”. (Vásquez Varela, 2002, p.14). 
“Este deterioro difiere de la piel de cocodrilo en que esta última está formada por 
bloques con más lados y ángulos agudos. También, a diferencia de los bloques, la piel 
de cocodrilo es originada por cargas repetidas de tránsito y, por lo tanto, se encuentra 
únicamente en áreas sometidas a cargas vehiculares (por lo menos en su primera 
etapa)”. (Vásquez Varela, 2002, p.14). 
Severidades  
 Baja  ( L ): hay un mínimo inicio de formación de bloques, pero no están 
claramente definidos, no presentan desportillamiento en los bordes. Pueden llegar 
a tener aberturas de 1.0 cm. (Vásquez Varela, 2002, p.14). 
 Media  ( M) : se muestran bloques por fisuras entre 1.0 cm a 3.0 cm, y pueden 
como no, presentar desportillamiento en los bordes. (Vásquez Varela, 2002, p.14). 
 Alta  ( H ):  se aprecia bloques mejor definidos por fisuras de abertura mayor a 3.0 
cm, el cual presenta un alto desportillamiento en los bordes.  
 
2.2.5.3 Grieta de borde. 
Vásquez Varela, (2002) indica que: “las grietas de borde son paralelas y, 
generalmente, están a una distancia entre 0.30 y 0.60 m del borde exterior del 





debilitamiento, debido a condiciones climáticas, de la base o de la subrasante próximas 
al borde del pavimento. El área entre la grieta y el borde del pavimento se clasifica de 
acuerdo con la forma como se agrieta (a veces tanto que los pedazos pueden 
removerse)”. ( p.22). 
Severidades  
 Baja  ( L ) : se  aprecia  un  ligero  agrietamiento  bajo  o  medio  sin fragmentación 
o desprendimiento  con una  abertura menor a 1.0 cm. (Vásquez Varela, 2002, 
p.22). 
 Media ( M ): las grietas medias tienen un poco de fragmentación y 
desprendimiento.  Las aberturas  oscilan entre  1.0 cm y 3.0 cm,  
desprendimientos; existen   probabilidades de  infiltración  de agua  a  través de 
ellas. (Vásquez Varela, 2002, p.22). 
 Alta ( H ): es  alto la  fragmentación  o  desprendimiento a  lo   largo del borde. 
Con abertura mayores a 3.0 cm, pueden presentar fragmentaciones extensos, y 




2.2.5.4 Grieta de reflexión de junta  
Vásquez Varela (2002) indica que: “este daño ocurre solamente en pavimentos con 





incluye las grietas de reflexión de otros tipos de base por ejemplo, estabilizadas con 
cemento o cal. Estas grietas son causadas principalmente por el movimiento de la losa 
de concreto de cemento portland, inducido por temperatura o humedad, bajo la 
superficie de concreto asfáltico. Este daño no está relacionado con las cargas; sin 
embargo, las cargas del tránsito pueden causar la rotura del concreto asfáltico cerca de 
la grieta. Si el pavimento está fragmentado a lo largo de la grieta, se dice que aquella 
está descascarada. El conocimiento de las dimensiones de la losa subyacente a la 
superficie de concreto asfáltico ayuda a identificar estos daños”. (p. 24) 
Severidades  
 Baja (L): las grietas que no tienen relleno de ancho menores que 1.0 cm.  
 Media (M): las grietas sin relleno con ancho entre 1.0 cm y 7.6 cm; así como 
grietas sin relleno de cualquier ancho hasta 7.6 cm y grietas rellenas de cualquier 
ancho rodeado de un ligero agrietamiento. (Vásquez Varela, 2002, p.24). 
 Alta (H): se presentan grietas rellenas o no, rodeadas de agrietamiento aleatorio 
de media a alta severidad, y también grietas sin relleno mayor de 76 mm”.  
 
2.2.5.5 Grietas longitudinales y transversales  
Vásquez Varela (2002) menciona que: “las grietas longitudinales son paralelas al 
eje del pavimento o a la dirección de construcción y pueden ser causadas por: 1) una 
junta de carril del pavimento pobremente construida. 2) contracción de la superficie 





ciclo diario de temperatura. 3) una grieta de reflexión causada por el agrietamiento 
bajo la capa de base, incluidas las grietas en losas de concreto de cemento portland, 
pero no las juntas de pavimento de concreto. Asimismo indica que las grietas 
transversales se extienden a través del pavimento en ángulos aproximadamente rectos 
al eje del mismo o a la dirección de construcción. Usualmente, este tipo de grietas no 
está asociado con carga”. (p.28) 
Severidades  
Existen las siguientes formas de detectar los niveles de severidad:  
Baja  ( L ): hay dos condiciones: una grieta sin relleno de  ancho menor que 1.00 cm. 
y otra grieta rellena  de cualquier  ancho. (Vásquez Varela, 2002. p.28). 
Media  ( M ):  una de las siguientes condiciones: Grieta sin relleno de ancho entre 
10.0 mm y 76.0 mm,  Grieta  sin relleno de  cualquier ancho hasta 76.0 
mm, rodeada grietas aleatorias  pequeñas y Grieta rellena de cualquier 
ancho, rodeada de grietas  aleatorias  pequeñas. (Vásquez Varela, 2002. 
p.28). 
Alta  ( H ): una de las siguientes condiciones: grieta rellena o no, rodeada de grietas 
aleatorias pequeñas de severidad media o alta, Grieta sin relleno de más de 
76.0 mm de ancho y Una grieta de cualquier ancho en la cual unas pocas 







2.2.5.6 Grieta parabólica  
“Las grietas parabólicas por deslizamiento son grietas en forma de media luna 
creciente. Son producidas cuando las ruedas que frenan o giran inducen el 
deslizamiento o la deformación de la superficie del pavimento. Usualmente, este daño 
ocurre en presencia de una mezcla asfáltica de baja resistencia, o de una liga pobre 
entre la superficie y la capa siguiente en la estructura de pavimento. Este daño no tiene 
relación alguna con procesos de inestabilidad geotécnica de la calzada”. (Vásquez 
Varela, 2002, p.41). 
Severidades  
 Baja:  tiene una abertura de la grieta menor que 1.0 cm.  
 Media : tiene una abertura de la grieta entre 1.0 cm y 3.8 cm, en pequeños pedazos 
de fractura en el área alrededor de la grieta.  
 Alta : tiene una abertura de fisura mayor a 3.8 cm, está fracturada en pedazos área 
alrededor de la grieta. 
Unidad de medición  






2.2.5.7 Abultamientos y hundimientos  
Vásquez Varela (2002) indica que: “los abultamientos son pequeños 
desplazamientos hacia arriba localizados en la superficie del pavimento. Se diferencia 
de los desplazamientos, pues estos últimos son causados por pavimentos inestables. Los 
abultamientos, por otra parte, pueden ser causados por varios factores, que incluyen: 
Levantamiento o combadura de losas de concreto de cemento Pórtland con una 
sobrecarpeta de concreto asfáltico. Expansión por congelación (crecimiento de lentes 
de hielo). Infiltración y elevación del material en una grieta en combinación con las 
cargas del tránsito (algunas veces denominado tenting)”. (p.16). 
“Los hundimientos son desplazamientos hacia abajo, pequeños y abruptos, de la 
superficie del pavimento. Las distorsiones y desplazamientos que ocurren sobre 
grandes áreas del pavimento, causan grandes o largas depresiones en el mismo, se 
llaman ondulaciones (hinchamiento)”. (Vásquez Varela, 2002, p.16) 
Severidades  
 Baja : hundimientos  o  abultamientos   originan una calidad de tránsito de baja 
severidad. (Vásquez Varela, 2002, p.16) 
 Media :  hundimientos  o  abultamientos  originan  una calidad de tránsito de 
severidad   media. (Vásquez Varela, 2002, p.16) 
 Alta : hundimientos  o abultamientos  originan una  calidad de tránsito de alta 
severidad. (Vásquez Varela, 2002, p.16) 
Unidad de medición  






2.2.5.8 Corrugación  
“La corrugación (también llamada lavadero) es una serie de cimas y depresiones 
muy próximas que ocurren a intervalos bastante regulares, usualmente a menos de 3.0 
m. Las cimas son perpendiculares a la dirección del tránsito. Este tipo de daño es 
usualmente causado por la acción del tránsito combinada con una carpeta o una base 
inestables. Si los abultamientos ocurren en una serie con menos de 3.0 m de separación 
entre ellos, cualquiera sea la causa, el daño se denomina corrugación”. (Vásquez Varela, 
2002, p.18). 
Severidades  
Vásquez Varela (2002) menciona de la siguiente manera sobre los niveles de sevridad: 
 Baja  ( L ): la  corrugación  produce una calidad de tránsito con baja severidad. 






 Alta (H): la  corrugación  produce una  calidad  de tránsito con alta severidad. 
 
2.2.5.9 Depresión  
Vásquez Varela (2002) indica que las depresiones son: “áreas localizadas de la 
superficie del pavimento con niveles ligeramente más bajos que el pavimento a su 
alrededor. En múltiples ocasiones, las depresiones suaves solo son visibles después de 
la lluvia, cuando el agua almacenada forma un baño de pájaros. En el pavimento seco 
las depresiones pueden ubicarse gracias a las manchas causadas por el agua 
almacenada. Las depresiones son formadas por el asentamiento de la subrasante o por 
una construcción incorrecta. Originan alguna rugosidad y cuando son suficientemente 
profundas o están llenas de agua pueden causar hidroplaneo”. (Vásquez Varela, 2002, 
p.20). 
Severidades  
Vásquez Varela (2002) menciona que la máxima profundidad de la depresión: 
 Baja  L : la Profundidad de depresión varía entre 1.3 cm a 2.5 cm. 
 Media  M : la Profundidad de depresión varía entre 2.5 cm a 5.1 cm. 
 Alta  H : la Profundidad de depresión es mayor a 5.1 cm.  
Unidad de medición  






2.2.5.10 Ahuellamiento  
“El ahuellamiento es una depresión en la superficie de las huellas de las ruedas. 
Puede presentarse el levantamiento del pavimento a lo largo de los lados del 
ahuellamiento, pero, en muchos casos, éste sólo es visible después de la lluvia, cuando 
las huellas estén llenas de agua. El ahuellamiento se deriva de una deformación 
permanente en cualquiera de las capas del pavimento o la subrasante, usualmente 
producida por consolidación o movimiento lateral de los materiales debidos a la carga 
del tránsito. Un ahuellamiento importante puede conducir a una falla estructural 
considerable del pavimento”. (Vásquez Varela, 2002, p.37). 
Severidades:  
Vásquez Varela (2002) indica que la profundidad del ahuellamiento: 
 Baja : varia  desde  6  mm a 13  mm.  
 Media : varia   desde 13  mm a 25  mm. 
 Alta : es  mayor a 25  mm.  
Unidad de medición  






2.2.5.11 Desplazamientos  
“El desplazamiento es un corrimiento longitudinal y permanente de un área 
localizada de la superficie del pavimento producido por las cargas del tránsito. Cuando 
el tránsito empuja contra el pavimento, produce una onda corta y abrupta en la 
superficie. Normalmente, este daño solo ocurre en pavimentos con mezclas de asfalto 
líquido inestables (emulsión)”. (Vásquez Varela, 2002, p.39). 
“Los desplazamientos también ocurren cuando pavimentos de concreto asfáltico 
confinan pavimentos de concreto de cemento Portland. La longitud de los pavimentos 
de concreto de cemento Portland se incrementa causando el desplazamiento”. 
(Vásquez Varela, 2002, p.39). 
Severidades  
 Baja  L : El alejamiento  causa  una calidad de tránsito de baja severidad. 
 Media  M : El alejamiento causa   una  calidad de tránsito de  severidad media. 






2.2.5.12 Hinchamientos  
“El hinchamiento se caracteriza por un pandeo hacia arriba de la superficie del 
pavimento una onda larga y gradual con una longitud mayor que 3.0 m. El 
hinchamiento puede estar acompañado de agrietamiento superficial. Usualmente, este 
daño es causado por el congelamiento en la subrasante o por suelos potencialmente 
expansivos”. (Vásquez Varela, 2002, p.43). 
Severidades  
 Baja  : Causa  una  calidad  de  tránsito  con baja severidad, no siempre es fácil de 
ver. Pero puede ser detectado conduciendo en el límite de velocidad sobre la 
sección de pavimento.  Si existe un hinchamiento se producirá un movimiento 
hacia arriba.  
 Media : El hinchamiento causa una calidad de circulación de severidad media.  
 Alta : El hinchamiento causa una calidad de tráfico de alta severidad.  
 
2.2.5.13 Huecos 
“Los huecos son depresiones pequeñas en la superficie del pavimento, usualmente 
con diámetros menores que 0.90 m y con forma de tazón. Por lo general presentan 
bordes aguzados y lados verticales en cercanías de la zona superior. El crecimiento de 
los huecos se acelera por la acumulación de agua dentro del mismo. Los huecos se 
producen cuando el tráfico arranca pequeños pedazos de la superficie del pavimento. 
La desintegración del pavimento progresa debido a mezclas pobres en la superficie, 





piel de cocodrilo de severidad alta. Con frecuencia los huecos son daños asociados a 
la condición de la estructura y no deben confundirse con desprendimiento o 
meteorización. Cuando los huecos son producidos por piel de cocodrilo de alta 
severidad deben registrarse como huecos, no como meteorización”. (Vásquez Varela, 
2002, p.33). 
Severidades  
 Baja : el  diámetro  promedio   es de 10.2 cm a 20.3 cm. Profundidad de afectación 
entre 1.27 cm a 2.54 cm, corresponde al desprendimiento de tratamientos 
superficiales o capas  delgadas. (Vásquez Varela, 2002, p.33). 
 Media : el  diámetro  promedio es de  20.3 cm a 45.7 cm. Profundidad de 
afectación entre 2.54 cm a 5.08 cm, dejando expuesta la base granular.  
 Alta : Diámetro   medio   que  va entre 457mm a 762mm. Profundidad de 
afectación  mayor a 50.8mm, afectando la  base granular.  
 “Si el diámetro medio del hueco es mayor que 762 mm, debe medirse el área en 
pies cuadrados (o metros cuadrados) y dividirla entre 5 pies² (0.47 m²) para hallar 
el número de huecos equivalentes. Si la profundidad es menor o igual que 25.0 
mm, los huecos se consideran como de severidad media. Si la profundidad es 







2.2.5.14 Desprendimiento de agregados  
“El desprendimiento de agregados es la pérdida de la superficie del pavimento debida 
a la pérdida del ligante asfáltico y de las partículas sueltas de agregado. Este daño indica 
que, o bien el ligante asfáltico se ha endurecido de forma apreciable, o que la mezcla 
presente es de pobre calidad. Además, el desprendimiento puede ser causado por ciertos 
tipos de tránsito, por ejemplo, vehículos de orugas. El ablandamiento de la superficie y 
la pérdida de los agregados debidos al derramamiento de aceites también se consideran 
como desprendimiento”. (Vásquez Varela, 2002, p.44). 
Severidades  
 Baja : inicios   de    desprendimiento  de agregados o el ligante. En algunas áreas 
la  superficie se  inició a deprimirse. (Vásquez Varela, 2002, p.44). 
 Media : La textura superficial es moderadamente rugosa y ahuecada, es en donde 
se ha perdido los agregados o el ligante. (Vásquez Varela, 2002, p.44). 
 Alta : la  perdida  de agregados  o  el ligante es  considerable. La textura superficial 
es muy   rugosa   y   severamente   ahuecada.  Las áreas ahuecadas tienen diámetros 
menores que 1,0 cm y profundidades menores que 1.3 cm; áreas ahuecadas 






2.2.5.15 Exudación  
“La exudación es una película de material bituminoso en la superficie del 
pavimento, la cual forma una superficie brillante, cristalina y reflectora que 
usualmente llega a ser pegajosa. La exudación es originada por exceso de asfalto en la 
mezcla, exceso de aplicación de un sellante asfáltico o un bajo contenido de vacíos de 
aire. Ocurre cuando el asfalto llena los vacíos de la mezcla en medio de altas 
temperaturas ambientales y entonces se expande en la superficie del pavimento. 
Debido a que el proceso de exudación no es reversible durante el tiempo frío, el asfalto 
se acumulará en la superficie”. (Vásquez Varela, 2002, p.12). 
Severidades  
 Baja :  Cuando  se   muestra   en   un  grado  muy  ligero  y es detectable únicamente 
durante unos  pocos  días  del  año. El asfalto  no se pega a  los zapatos o a los 
vehículos. (Vásquez Varela, 2002, p.12). 
 Media : Cuando  la  exudación se extendió  hasta un punto en el cual el asfalto se 
pega a los  zapatos y vehículos  únicamente durante  unas pocas semanas del año. 
Se torna  pegajoso  en los  climas  cálidos. (Vásquez Varela, 2002, p.12). 
 Alta :  esta exudación  se visualiza de  forma  extensa y en gran cantidad de asfalto 
se pega a los zapatos y vehículos al  menos durante varias semanas al año. 






2.2.5.16 Pulimiento de agregados  
“Este daño es causado por la repetición de cargas de tránsito. Cuando el agregado 
en la superficie se vuelve suave al tacto, la adherencia con las llantas del vehículo se 
reduce considerablemente. Cuando la porción de agregado que está sobre la superficie 
es pequeña, la textura del pavimento no contribuye de manera significativa a reducir 
la velocidad del vehículo. El pulimiento de agregados debe contarse cuando un examen 
revela que el agregado que se extiende sobre la superficie es degradable y que la 
superficie del mismo es suave al tacto. Este tipo de daño se indica cuando el valor de 
un ensayo de resistencia al deslizamiento es bajo o ha caído significativamente desde 
una evaluación previa”. (Vásquez Varela, 2002, p.32). 
Severidades  
“No se define ningún nivel de severidad. Sin embargo, el grado de pulimiento deberá 
ser significativo antes de ser incluido en una evaluación de la condición y contabilizado 
como defecto”. (Vásquez Varela, 2002, p.32). 
Unidad de medición.  
Su unidad de medida es en metros cuadrados (m2). 
 
2.2.5.17 Desnivel carril – berma  
“El desnivel carril / berma es una diferencia de niveles entre el borde del pavimento 
y la berma. Este daño se debe a la erosión de la berma, el asentamiento berma o la 
colocación de sobrecarpetas en la calzada sin ajustar el nivel de la berma”. (Vásquez 






 Baja :  está  entre 2.5 cm y 5.1 cm es la  discrepancia  entre la elevación del borde 
del pavimento y la berma.  
 Media :  está  entre 5.1 cm y 10.2 cm es  la  discrepancia  entre la elevación del 
borde del pavimento y la berma. 
 Alta :  La  distinción  en la  elevación entre la berma y el borde del pavimento es 
mayor a 10.2 cm. 
Unidad de medición.  
Su  unidad de medida para el desnivel carril-berma es  en metros lineales (m). 
 
2.2.5.18 Parcheo  
“Un parche es un área de pavimento la cual ha sido remplazada con material nuevo 
para reparar el pavimento existente. Un parche se considera un defecto no importa que 
tan bien se comporte usualmente, un área parchada o el área adyacente no se comportan 
tan bien como la sección original de pavimento. Por lo general se encuentra alguna 
rugosidad está asociada con este daño”. (Vásquez Varela, 2002, p.30). 
Severidades  
 Baja :  aún  se encuentra en un buen estado y es satisfactorio. La calidad del 
tránsito se califica  como de baja severidad o mejor. (Vásquez Varela, 2002, p.30). 
 Media :  el  parcheo esta un poco deteriorado o la calidad del tránsito se califica 
como de severidad media. (Vásquez Varela, 2002, p.30). 
 Alta :  El parcheo  está  muy   deteriorado o  la  calidad  del  tránsito se califica 
como de alta  severidad. Requiere pronta sustitución.  
Unidad de medición.  






2.2.5.19 Cruce de vía férrea  
Las depresiones o abultamientos son los defectos asociados al cruce de vía férrea 
estan alrededor o entre los rieles. (Vásquez Varela, 2002, p.35). 
Severidades.  
 Baja : es  baja  la severidad en la  calidad de  tránsito en el cruce de la vía férrea. 
 Media : tiene  una  severidad  mediana en la  calidad de tránsito en el cruce de la 
vía férrea. 
 Alta : es alta la severidad  en  la calidad  de tránsito en el cruce de la vía férrea. 
Unidad de medición. 
La unidad de medida con que se mide es en metros cuadrados (m2). 
 
2.3 METODO DEL PCI PARA PAVIMENTOS FLEXIBLES 
2.3.1 Introducción al método PCI 
Rodríguez Velásquez (2009) indica que: “el método PCI (Pavement Condition 





pavimento a través de inspecciones visuales, identificando la clase, severidad y cantidad 
de fallas encontradas, siguiendo una metodología de fácil implementación y que no 
requiere de herramientas especializadas, pues se mide la condición del pavimento de 
manera indirecta”. (p.27) 
Desarrollado  entre  los  años 1974 y 1976 dirigido  por  el Centro de Ingeniería de 
la Fuerza Aérea de los Estados  Unidos. con  el fin de  obtener un sistema de 
administración  para  mantenimiento de  pavimentos  rígidos  y  flexibles. (Rodríguez 
Velásquez, 2009, p.27) 
“Este método constituye el modo más completo para la evaluación y calificación 
objetiva de pavimentos, siendo ampliamente aceptado y formalmente adoptado, como 
procedimiento estandarizado, por agencias como por ejemplo: el Departamento de 
Defensa de los Estados Unidos, el APWA (American Public Work Association) y ha 
sido publicado por la ASTM como método de análisis y aplicación (Procedimiento 
estándar para la inspección del índice de condición del pavimento en caminos y 
estacionamientos ASTM D6433-03)”. (Rodríguez Velásquez, 2009, p.27) 
“El cálculo del PCI se fundamenta en los resultados de un inventario visual del estado 
del pavimento en el cual se establecen clase, severidad y cantidad de cada falla presente. 
Dada la gran cantidad de combinaciones posibles, el método introduce un factor de 
ponderación, llamado valor deducido, para indicar en qué grado afecta a la condición 
del pavimento cada combinación de deterioro, nivel de severidad y densidad (cantidad). 
Este método no pretende solucionar aspectos de seguridad si alguno estuviera asociado 
con su práctica. El PCI se desarrolló para obtener un índice de la integridad estructural 
del pavimento y de la condición operacional de la superficie, un valor que cuantifique 
el estado en que se encuentra el pavimento para su respectivo tratamiento y 
mantenimiento”. (Rodríguez Velásquez, 2009, p.27) 
2.3.2 Objetivos del método PCI 
Mediante la aplicación de la metodología PCI, se espera lo siguiente: 
 “Determinar el estado en que se encuentra el pavimento en términos de su 
integridad estructural y del nivel de servicio que ofrece al usuario. El método 
permite la cuantificación de la integridad estructural de manera indirecta, a través 
del índice de condición del pavimento (ya que no se realizan mediciones que 
permiten calcular directamente esta integridad). Cuando se habla de integridad 





soportar solicitaciones externas, como cargas de tránsito o condiciones ambientales. 
En cambio, el nivel de servicio es la capacidad del pavimento para brindar un uso 
confortable y seguro al conductor”. (p.28). 
  “Obtener un indicador que permita comparar, con un criterio uniforme, la 
condición y comportamiento del pavimento y de esta manera justificar la 
programación de obras de mantenimiento y rehabilitación, seleccionando la técnica 
de reparación más adecuada al estado del pavimento en estudio”. (p.28). 
2.3.3 Terminología. 
Para una correcta aplicación y comprension del método se define los terminos 
principales a utilizar, los cuales son: 
 Red  de   pavimento. Es  el  conjunto  de  pavimentos que serán administrados, 
es una sola entidad y tiene una función específica. Por ejemplo, un aeropuerto o 
una avenida, es  una red de pavimento. (Rodríguez Velásquez, 2009, p.28). 
 Tramo  de  pavimento. El tramo es un segmento identificable de una red de 
pavimento. 
 Sección  de  pavimento. Es  un  área  de  pavimento  contigua  de  construcción, 
mantenimiento,  historial  de  uso  y  condición  uniformes.  Una sección debe 
tener  el  mismo  volumen  de  tráfico  e  intensidad  de  carga. (p.28). 
 Unidad  de  muestra  del pavimento.  La  unidad  de  muestra  e s una subdivisión 
de una sección  de  pavimento  el cual tiene un tamaño estándar que varía de 225 
+/- 90 m2. (p.28). 
 Muestra  al  azar. Es una  unidad d e muestra  de la sección  del  pavimento, 
seleccionada  para la evaluación  mediante las técnicas de muestreo aleatorio. 
(p.28). 
 Muestra adicional. “Es una unidad de muestra inspeccionada adicionalmente a 
las unidades de muestra seleccionadas al azar con el fin de incluir unidades de 
muestra no representativas en la determinación de la condición del pavimento. 
Deben ser consideras como muestras adicionales aquellas muestras muy pobres o 
excelentes que no son típicas en la sección ni entre las unidades de muestra, que 
contienen deterioros poco comunes tales como cortes utilitarios”. (Rodríguez 
Velásquez, 2009, p.28). 
 Índice  de  condición del pavimento (PCI). “Es el valor numérico del estado del 





estado, hasta cien (100) para un pavimento excelente o en perfecto estado. 
Además cada rango del PCI tiene su propia descripción cualitativa de la condición 
del pavimento”. (p.29). 
 Grado de la  condición  del  pavimento. Es  una  descripción  cualitativa  de la 
condición  del  pavimento,  como  una  función  del  valor  de  PCI  que  varía 
entre fallado hasta excelente, tal como se muestra en la siguiente figura.  (p.29). 
 
 Fallas   del   pavimento.  Son  Indicadores  que  muestran  el  deterioro  del 
pavimento  ocasionados  por  las cargas del tráfico,  de  los factores ambientales, 
de las deficiencias constructivas, o de una mezcla de estas causas. (p.29). 
2.3.4 Procedimiento  de evaluación para determinar la condición del 
pavimento.  
Según Armijos Salinas (2009) el procedimiento de evaluación  de la condición  del 
pavimento conlleva a  dos etapas fundamentales: 
La primera etapa es el trabajo en campo donde se identifican los daños, registrando 
su clase, la severidad y la extensión de cada tipo de falla. (p.15). 
La segunda etapa es el trabajo en gabinete para el cálculo de los datos estimados in 
situ. (p.15). 
Cuando se evalué pavimento se debe identificar: 
Clase : “Está relacionada con el tipo de degradación que se presenta en la superficie 
de un pavimento entre las que tenemos piel de cocodrilo, exudación, agrietamiento en 
bloque, abultamientos, entre otros” (p.15), cada uno de ellos se describe en el marco 





Severidad : “Representa la criticidad del deterioro en términos de su progresión; entre 
más severo sea el daño, más importantes deberán ser las medidas para su corrección. 
De esta manera, se deberá valorar la calidad del viaje, ósea, la percepción que tiene el 
usuario al transitar en un vehículo a velocidad normal; es así que se describe una guía 
general de ayuda para establecer el grado de severidad de la calidad de transito” (p.15):  
1- Bajo, (L): “se perciben vibraciones en el vehículo (por ejemplo, por 
corrugaciones), pero no es necesaria la reducción de velocidad en aras de la 
comodidad o la seguridad. Los abultamientos y hundimientos individuales causan 
un ligero rebote del vehículo pero no provoca incomodidad”. (p.15 y 16). 
2- Medio, (M): “las vibraciones del vehículo son significativas y se requiere una 
reducción de la velocidad en aras de la comodidad y la seguridad; los 
abultamientos o hundimientos individuales causan un rebote significativo creando 
incomodidad”. (p.16). 
3- Alto, (H): “las vibraciones en el vehículo son tan excesivas que debe reducirse la 
velocidad de forma considerable en aras de la comodidad y la seguridad; los 
abultamientos o hundimientos individuales causan un excesivo rebote del 
vehículo creando una incomodidad importante o un alto potencial de peligro o 
daño severo al vehículo”. (p.16). 
Extensión: “es el último factor que se debe considerar para calificar un pavimento el 
cual se refiere al área o longitud que se encuentra afectada por cada tipo de deterioro, 
en el caso de la evaluación de pavimentos de hormigón, la calificación de la extensión 
estará representada por el número de veces que se repita dicha falla en una losa o varias 
losas”. (p.16). 
2.3.5 Los materiales  e  instrumentos 
Hoja de datos de campo. “Documento donde se registrará toda la información obtenida 
durante la inspección visual: fecha, ubicación, tramo, sección, tamaño de la unidad de 
muestra, tipos de fallas, niveles de severidad, cantidades, y nombres del personal 











Odómetro Manual: es un Instrumento empleado para medir distancias mayores en 
caminos, carreteras, calles, etc. (Rodríguez Velásquez, 2009, p.29). 
 






Regla o Cordel: Son instrumentos para medir las deformaciones longitudinales y 
transversales de un pavimento en evaluación. (Rodríguez Velásquez, 2009, p.29). 
 
Conos de seguridad vial: se utiliza para sitiar el área de evaluación, puesto que el 
tráfico vehicular es un peligro para los evaluadores, además el pavimento de debe 
inspeccionar detalladamente. (Rodríguez Velásquez, 2009, p.30). 
 
Plano de Distribución: El plano sirve para sintetizar el área de pavimento que será 






2.3.6 Muestreo y Unidades de Muestra. 
Rodríguez Velásquez (2009), indica que; para determinar el muestreo y unidades de 
muestra se debe seguir los siguientes procedimientos: 
A. Primeramente  se  debe  identificar  en  el  plano  de  distribución  las  áreas  de los 
caminos  y  estacionamientos  u  otros usos. (p.32). 
B. Seccionar los  tramos  a  criterio  considerando  historia  de  construcción,  diseño 
de  pavimento,  tráfico y  en  la  condición de dicho pavimento. (p.32). 
C. Seguidamente  después  de  seccionar  el  pavimento  dividir en unidades de 
muestreo para  la  evaluación  correspondiente. (p.32). 
D. Identificar  las  unidades  de  muestras individuales a ser inspeccionadas de tal 
manera  que  permita a  los inspectores, localizarlas fácilmente sobre la superficie 
del pavimento. Es necesario que las unidades de muestra sean fácilmente 
reubicables, a fin de  que sea posible la  verificación de la información de fallas 
existentes, l a examinación  de variaciones de la unidad de muestra con el tiempo y 
las inspecciones futuras de la misma unidad de muestra  s i  fuera necesario. (p.32). 
E. Se deben seleccionar  las  unidades  de  muestra  a  ser  inspeccionadas. El cantidad  
de unidades de muestra a evaluadas puede variar de la siguiente manera: 
considerando todas  las  unidades  de  muestra  de  la  sección,  considerando  un 
número de unidades  de  muestras  que  nos  garantice  un  nivel  de  confiabilidad 
del 95% o considerando  un  número  menor de unidades de muestra. (p.32). 
E.1.- Para hallar el valor del PCI  promedio  de  la  sección  se  puede  evaluar 
todas las  unidades  de  la  sección. Esto  garantiza una mejor estimación 
para la  reparación y  mantenimiento que corresponda. (p.32). 
E.2.- El  mínimo  número  de  unidades de  muestras  n  a ser examinadas en 
una sección  determinada,  para  lograr un valor estadísticamente apropiado 
(con 95%  de confiabilidad),  se debe  determinar  empleando  la siguiente 







         …(Ec. 1) 
Donde: 
e =  es  el  error  admisible  en  el  cálculo de  PCI de la  sección (e = +/-  5 





s = es la  desviación  estándar  de  PCI   de una  muestra a la otra en la 
misma sección. 
N = es el  Número total   de unidades de muestra  en  una sección. 
n = es el  Número  mínimo   de unidades  de muestra  a  ser evaluada. 
Al realizar la  evaluación  se  asume que  la  desviación  estándar  es 10. 
Esta  suposición se debe comprobar de la forma como se detalla a 
continuación  después que se determine los valores del PCI. Para 
subsiguientes  inspecciones,  la desviación  estándar  de la inspección 
anterior se debe utilizar para hallar el valor de n. 
Se recomienda evaluar todas las unidades de muestra cuando el número 
mínimo de unidades de muestra a ser evaluadas sea menor que cinco (n < 5). 
E.2.1.- Si  obtener  el 95% de  confiabilidad  es crítico,  la 
conveniencia  del  número de  unidades inspeccionadas debe ser 
verificada.  El número  de  unidades  de muestra fue estimado en 
base a un valor de desviación estándar asumido.  Calcular el valor 






       …. (Ec. 2). 
Dónde: 
PCIi = es el PCI de la unid. de muestra i. 
PCIf = es el PCI promedio de las unidades de muestras analizadas. 
n = es el total número de unidades de muestra analizadas. 
s = es la desviación estándar. 
E.2.2.- Calcular  el número  revisado mínimo de unidades de 
muestra (Ec. 1) a  ser  inspeccionadas  utilizando el valor actual de 
la desviación  estándar  calculada (Ec. 2). Si el número de unidades 
de  muestra revisado a ser inspeccionadas  es mayor que el número 
de muestras ya inspeccionadas, seleccionar e inspeccionar unidades 
de muestra  adicionales al azar. Estas unidades de muestra deben ser 
espaciadas  uniformemente a través de la  sección. Repetir este 





e inspeccionar  las   unidades de muestra  adicionales al azar hasta 
que el número  total de  unidades  de  muestra   inspeccionadas  sea 
igual o mayor al   número  mínimo  requerido de unidades de muestra 
n, usando la desviación  estándar total de muestras reales. (p.33). 
E.3.- cuando estén definidos las unidades de muestra que serán 
evaluadas, determinar el intervalo de  espaciamiento  de las  unidades 
utilizando el  muestreo  sistemático  al azar. Las muestras deben ser 
igualmente  espaciadas  a través  de  toda la  sección  seleccionando  la 
primera muestra  al  azar.  El intervalo  del  espaciamiento i  de las 
unidades a   ser muestreadas   debe ser calculado  mediante la siguiente 





       … (Ec. 3). 
Dónde: 
N = es el  número  total  de  unidades  de  muestras en la sección. 
n = es el  número  de  unidades  de  muestra  a  ser inspeccionadas. 
Se debe seleccionar  al  azar a la primera unidad de muestra que será 
inspeccionada  desde 1 hasta i. También son inspeccionadas, las unidades 
de muestra de la  sección que son incrementos  sucesivos del intervalo i 
después de la  primera  unidad de  muestra seleccionada al azar. 
F. cuando se  observan  fallas no representativas deben ser inspeccionadas solo las 
unidades de muestra  adicionales. Las cuales  deben ser escogidas por el usuario. 
(p.34). 
2.3.7 Procedimiento De Inspección 
Rodríguez Velásquez (2009) mensiona que la inspeccion se llevara acabo de la 
siguinete manera: 
a) Cada  unidad de  muestra  seleccionada  se debe inspeccionar individualmente.  
b) Se debe  registrar  tramo  y  número de  sección  también el número y tipo de 
unidad de muestra (puede ser al azar o adicional). (p.34). 
c) También  se debe   registrar el  tamaño de la unidad de muestra a evaluar. (p.34). 
d) Se debe  realizar  el análisis  visual de las  fallas, midiendo  cada nivel de severidad 





e) La técnica  de  medición  está  detallado en la descripción de cada tipo de falla 
mencionada anteriormente.  
f) Se debe repetir  estos  procedimientos  para la inspección  de cada unidad de 
muestra.  
2.3.8 Cálculo   del   PCI. 
2.3.8.1 Determinación  del   PCI  de  las unidades  de muestreo 
Vásquez Varela (2002) en el manual de PCI indica que: al  completar  la  inspección 
de campo, la   información sobre los  daños se  utiliza  para calcular el PCI. El cálculo 
puede ser manual  o computarizado y se basa en los Valores Deducidos de cada daño 
de acuerdo  con la  cantidad y  severidad reportadas. (p.6). 
Etapa 1. Cálculo de los valores deducidos (VD). 
1.a. Sumar la  cantidad  total  de cada  tipo de  daño para  cada nivel de severidad. El 
daño  puede  medirse en área, longitud o por número según su tipo. (Vásquez 
Varela, 2002, p.6). 
1.b. Dividir  la  cantidad  total de  cada tipo de daño según el nivel de severidad entre 
el área total de la  unidad  de muestra  y multiplicar el resultado por 100 para 
obtener la  densidad  porcentual  para cada  tipo y severidad de daño. (Vásquez 
Varela, 2002, p.6). 
1.c. Determine el valor  deducido para cada tipo de daño y su  nivel de severidad 
mediante las curvas denominadas Valor Deducido del Daño para asfalto, las 
cuales se  muestran en  los anexos de la tesina. (Vásquez Varela, 2002, p.6). 
Etapa 2. Cálculo del número máximo admisible de los valores deducidos (m). 
2.a. Si  ninguno o  solamente  un valor deducido individual es mayor que 2%, el valor 
deducido  total es usado  en lugar del máximo valor deducido corregido (VDC) 
para determinar  el PCI; caso  contrario,  el máximo VDC  debe ser  determinado 
usando  los pasos 2.b y 2.c. (Vásquez Varela, 2002, p.6). 
2.b. Crear una   lista de  los valores  deducidos  individuales  deducidos de mayor a 
menor. (Vásquez Varela, 2002, p.7). 
2.c. Se  determina  el número   máximo  admisible de valores deducidos (m) utilizando 
la gráfica de  ajuste del   número  de  valores reducidos o la siguiente fórmula: 





𝒎𝒊 = 𝟏. 𝟎𝟎 +
𝟗
𝟗𝟖
(𝟏𝟎𝟎. 𝟎𝟎 − 𝑯𝑫𝑽𝒊)         …. (Ec. 4). 
Dónde: 
HDVi = es el mayor valor deducido individual para la unidad de muestra. 
m = es el Número máximo admisible de valores deducidos, incluyendo fracción, 
para la unidad de muestreo. 
Tabla 1. Ajuste del número de los valores deducidos 
 
Fuente: Vásquez Varela, 2002. 
2.d. El  número de  valores  individuales  deducidos se reduce al valor m, inclusive la 
parte  fraccionaria. Si se dispone   de menos valores   deducidos que m se utilizan 
todos los que se tengan. (Vásquez Varela, 2002, p.7). 
Etapa 3. Cálculo  del  máximo valor deducido  corregido (VDC). 
3.a. Luego  de  determinar  el  número  máximo admisible  de valores deducidos (m), 
se debe seguir un proceso de iteración para hallar el máximo valor deducido 
corregido. Primero  se determina  el valor  deducido total,  sumando todos los 
valores d educidos individuales. (Medina Palacios & De la Cruz Puma, 2015, 
p.75). 
3.b. Determinar   el VDC   con q (En la primera iteración q=m) y el valor deducido 
total  en la curva de   corrección pertinente  al  tipo de pavimento, la cual  se 







3.c. En la  siguiente  iteración, se  cambia el  menor valor deducido por 2% para luego 
sumar y hallar un nuevo valor deducido total, en este caso el valor q es igual a m 
-1. Se repite el mismo  procedimiento hasta  logra que q= 1. (Medina Palacios & 
De la Cruz  Puma, 2015, p.76). 
3.d. El  máximo   VDC  es el  mayor de  los  VDC  obtenidos en este proceso, valor 
que nos permitirá hallar el PCI haciendo uso de la siguiente fórmula (p.76): 
𝑷𝑪𝑰 = 𝟏𝟎𝟎 − 𝒎á𝒙. 𝑪𝑫𝑽       …(Ec. 4). 
Dónde: 
Máx. VDC =  es el  Máximo  valor  deducido corregido 
PCI = es el Índice de condición  de pavimento 
2.3.8.2 Determinación  del  PCI  de la sección 
Medina Palacios & De la Cruz Puma (2015) menciona que; “si todas las unidades 
de muestreo son inventariadas o si todas las unidades de muestra inspeccionadas son 
escogidas en forma aleatoria, entonces el PCI de la sección es calculado como el PCI 













         …(Ec. 5). 
Dónde: 
PCIr = es el PCI  ponderado del  área  determinado  de  las  unidades de  muestra 
examinadas en  forma aleatoria. 
PCIri = es el PCI de  unidad  de  muestra aleatoria i. 
Ari = es el área de unidad de muestra aleatoria i. 
n = corresponde al número de unidades de muestras aleatorias inspeccionadas. 
Si existen unidades  de  muestra adicionales  que se  inspeccionaron, el PCI 
ponderado de  área de las  unidades adicionales examinadas se debe calcular 








       …(Ec. 6) 
El cálculo del PCI de la sección de pavimento es utilizando la ecuación siguiente: 
𝑷𝑪𝑰𝒔 =






       …(Ec. 7). 
Dónde: 
PCIa  =  es el PCI  ponderado  del área de unidades de muestras adicionales. 
PCIai  =  es el PCI de   unidad de  muestra  adicional i. 
Aai  =  es el área de  unidad  de   muestra adicional i. 
A  =  es el área de la  sección. 
m  =  es el número de  unidades  de muestra adicionales inspeccionadas. 
PCIs  =  es el PCI  ponderado  del   área de sección de pavimento. 
2.4 DEFINICIÓN DE TÉRMINOS. 
Es de suma importancia definir los principales términos empleados en la evaluación del 
pavimento flexible, para una correcta aplicación y comprensión del trabajo de investigación 
2.4.1 Rehabilitación: 
“Ejecución de  las  obras necesarias  para  devolver a la infraestructura vial sus 
características  originales y adecuarla  asu  nuevo  periodo  de servicio;  las  cuales están 





puentes, túneles, obras de drenaje y de ser el  caso movimiento de tierras en zonas 
puntuales y otros”. (Ministerio de Transportes y Comunicaciones, 2013, p. 1-C1 15) 
2.4.2 Vía: 
Carretera  o   camino,  arteria y  calle existente en el territorio nacional, el estado  en  
que  se   encuentre, que   está  destinado  al  uso  público  y  en especial al tránsito 
vehicular y  peatonal.  (Ministerio  de  Transportes y Comunicaciones, 2013, p. 1-C1 15) 
2.4.3 Tratamiento superficial: 
Leguía Loarte & Pacheco Risco indican que; “es una técnica de pavimentación 
cuyo objetivo es dotar a las carreteras de ciertas características superficiales (textura, 
impermeabilidad, etc.) sin el aumento directo y apreciable de la capacidad resistente. 
Básicamente brinda una cubierta impermeable a la superficie existente de la vía y 
resistencia a la acción abrasiva del tránsito. Los tratamientos superficiales cumplen 
funciones como:  a) Proveer una superficie económica y duradera para caminos con 
bases granulares que tienen tránsitos ligeros y de mediano volumen, b) Prevenir la 
penetración superficial de agua en bases granulares y pavimentos viejos que han 
comenzado a desintegrarse con el tiempo, c) Proporcionar una capa de rodadura de 
pequeño espesor, como alta resistencia al desgaste, evitando la emisión de polvo, d) 
Proporcionar un revestimiento antideslizante, evitando la pérdida de material grueso y 
formación de baches”. (p.81).  
2.4.4 Niveles de servicio: 
“Son indicadores que califican y cuantifican el estado de la infraestructura vial, y que 
normalmente se utilizan como límites admisibles hasta los cuales puede evolucionar su 
condición  superficial,  funcional, estructural, de los  factores de seguridad”. (Leguía 
Loarte & Pacheco Risco, 2016, p.83). 
Estos  indicadores  son  particulares  para  cada  vía, y varían de acuerdo a factores 
técnicos  y  económicos  dentro de  un esquema  general d e satisfacción del usuario 
como el  confort,  oportunidad,  seguridad, etc. Además de  la rentabilidad de los 
recursos   disponibles. (p.83). 
2.4.5 Infraestructura vial:  
Conjunto  de  elementos  que  componen  la vía: superficie de rodadura, bermas y/o  





de  seguridad  vial, entorno, medio  ambiente y otros. (Leguía Loarte & Pacheco Risco, 
2016, p.83). 
2.4.6 Mejoramiento:  
Son   aquellas   obras  que  se   ejecutan   para   elevar   de  manera  sustancial   el 
estándar  de  la  vía,  a  efectos   de   atender   en   forma  oportuna   y   adecuada    nuevas  
exigencia s  por  cambios  en  las  condiciones  del  tránsito, en  la  seguridad   u   otros 
aspectos. El mejoramiento  implica  el   redimensionamiento  de   la  capacidad 
funcional, estructural  y  de seguridad de la calzada  y/o  los  demás  elementos   de  la 
infraestructura  vial. (Leguía Loarte & Pacheco Risco, 2016, p.84). 
2.4.7 Reconstrucción:  
“Son obras de renovación completa de la infraestructura vial, incluyendo la 
conformación de una nueva estructura del pavimento, para remediar las consecuencias 
de la elaboración deficiente de un proyecto, de las deficiencias en su construcción, de 
los efectos de un desastre natural, o de un descuido prolongado o abandono de su 
conservación, y que se manifiestan en la existencia generalizada de problemas de tipo 











3 METODOLOGÍA DE LA INVESTIGACIÓN 
3.1 TIPO Y NIVEL DE INVESTIGACIÓN. 
3.1.1 Tipo de investigación.  
El tipo de investigación es APLICADO y DESCRIPTIVO. Es aplicado ya que tiene 
como principal  objetivo resolver un problema determinado, la cual es saber el  estado de 
conservación  de la vía y es  descriptiva  puesto que  la finalidad es detallar  los hechos tal 
como  son   visualizados en el campo. 
El enfoque de investigación es de tipo mixto, cuantitativo y  cualitativo. Es cuantitativa 
por que el resultado que se  obtendrá mediante la  evaluación por  el método PCI asumirá 
7 niveles  numéricas desde 0  hasta el 100; por  otro lado es también cualitativa, porque 
del mismo cálculo tendremos resultados descriptivos desde fallado, muy malo, malo, 
regular, bueno, muy  bueno   hasta excelente.  
3.1.2 Nivel de investigación. 
Es DESCRIPTIVO, ya que tiene como propósito describir los niveles de severidad, las 
clases de fallas contemplados en los pavimentos flexibles, asimismo detallar el 
procedimiento de inspección a realizarse. La  base de  la investigación está en la toma de 
datos en campo a  través de  un  formato  de evaluación de  registro, cuyos resultados se 
representan a través de tablas de registro, de campo, diagramas de sectores y gráficos de 
barras. (Hernandez Sampieri, Fernandez Collado, y Baptista Lucio, 2010) mencionan 
que; cada  etapa  precede a  la  siguiente y  no  podemos brincar o eludir pasos, el 
orden  es riguroso,  aunque  desde luego, podemos  redefinir  alguna  fase  y parte de 
una idea. 
3.1.3 Método. 
Se empleará el método INDUCTIVO puesto que pertenecer a un enfoque 
Cuantitativo, además se está aplicando metodología para medir la condición del daño 





3.1.4 Diseño de la investigación. 
El diseño de la investigación es NO EXPERIMENTAL, puesto que no se manipula la 
variable independiente. 
3.2 DESCRIPCIÓN DEL ÁMBITO DE LA INVESTIGACIÓN. 
Las vías  de comunicación terrestre de la ciudad de Juliaca son los medios más utilizados 
como medio de transporte; así como la Av. Aviación la cual es una vía de acceso principal 
hacia el Aeropuerto  Internacional Inca Mancocapac, el mismo tiene un alto grado de 
deterioro en un mayor  área de su  tramo, esto perjudica a la población local y ocasiona la 
mala expectativa del turista al circular por dicha avenida. Por tanto se hará la evaluación del 
estado de conservación de dicha vía, para luego determinar aportes para la solución a los 
resultados obtenidos. 
3.3 POBLACIÓN Y MUESTRA. 
3.3.1 Población. 
La población para la investigación es la vía de la Av. Aviación de la ciudad de 
Juliaca, esta será evaluada y analizada minuciosamente. 
3.3.2 Muestra. 
La muestra que será evaluada es la vía que se localiza en la zona del aeropuerto 
específicamente la Av. Aviación de la ciudad de Juliaca, La cual será inspeccionada 
todo el tramo de la vía desde la progresiva 0+00 km hasta 1+533 km. 
3.4 TÉCNICAS E INTRUMENTOS PARA LA RECOLECCIÓN DE DATOS. 
El modo de recolección de datos varía dependiendo del tipo de superficie del pavimento 
flexible que se examina. Es necesario seguir estricto la definición de los daños del manual 
de Índice de Condición del Pavimento, para obtener un valor del PCI confiable. 
3.4.1 Técnicas de investigación. 
Primeramente se hizo una visualización in situ como técnica de evaluación inicial al 
tramo de la vía, posteriormente se hizo una evaluación in situ  a detalle de los diferentes 
tipos de fallas que contempla el pavimento de la avenida Aviación de la ciudad de Juliaca, 
asimismo se hizo la recopilación de datos identificando y clasificando para realizar el 
correspondiente análisis.  
3.4.1.1 Análisis documental 
La técnica documental se utilizará a fin de obtener conocimientos preliminares 





3.4.1.2 La observación directa 
Este tipo de información se obtendrá mediante la aplicación de la metodología 
PCI in situ. 
3.4.2 Instrumentos de investigación 
Se realizará la revisión de las bibliografías existentes tales como libros, manuales, 
tesis de investigación y artículos referentes al tema de pavimentos flexibles, 
específicamente enfocados al Manual del PCI. Asimismo se hizo un formato para la 
evaluación y recolección de datos de la variable dependiente  
3.4.2.1 Equipos. 
Los equipos utilizados son: Odómetro manual para la medición de las distancias y  
el área del daños. Regla y cinta métrica para determinar las profundidades de las 
depresiones o ahuellamientos, el mismo sirve también para medir distancias menores. 
El Manual de fallas del PCI con los formatos establecidos la cantidad suficiente 
para evaluar cada unidad de muestra a lo largo del tramo de la via. 
3.4.2.2 Procedimiento. 
Se examina primero una unidad de muestra in situ verificando y analizando el tipo 
de falla, cantidad de falla y severidad de la falla verificando con el Manual de Daños 
del PCI, en seguida se registra la información hallada de cada unidad de muestra en el 
formato de evaluación de daños, finalmente se termina con el procedimiento en 
gabinete donde se determina el PCI de cada unidad de muestra, así obtenido el 
resultado esperado. 
3.4.2.3 Equipo de inspección. 
El  equipo   de   inspección   deberá  implementar  todas  las  medidas de seguridad 
para su desplazamiento  en  la  vía  inspeccionada,  tales  como  dispositivos  de 
señalización  y   advertencia para  el   vehículo   acompañante y para el personal en la 
vía. A S T M (2004). 
3.5 VALIDEZ Y CONFIABILIDAD DEL INSTRUMENTO  
Hernández Sampieri (2010) indica que en terminos generales la validez se refiere al grado 
en que un instrumento realmente mide la variable que pretende medir. 





Cintas Métrica Enrollable (marca Staneley) de 5, 10 y 50 metros de longitud; consiste en 
una cinta flexible graduada, los materiales utilizados en su fabricación son el acero al cromo 
o el aluminio, que evitan posibles deformaciones por la tracción, estas cintas métricas 
garantizan mediciones fiables, debido a que la calidad en el proceso de fabricación y de los 
materiales usados influyen notoriamente en el margen de error que pueden ofrecer. 
Hoja de datos diseñados de acuerdo a los parámetros de indicados en la norma American 
Society for Testing Materials (ASTM), y el manual de daños del PCI (Vásquez Varela, 
2002). 
Personal de apoyo capacitado de acuerdo a los procesimiento de evaluavion indicados en 
Norma ASTM D6433-03 y el Manual de daños del PCI. 
3.6 PLAN DE RECOLECCIÓN Y PROCESAMIENTO DE DATOS 
Objetivo: determinar el estado de conservación del pavimento flexible de la Av. Aviación 
Unidades de análisis: las unidades de muestra identificadas en la Av. Aviación. La cual 
se encuentra en la Ciudad de Juliaca. 
Método: a través de observación y medición directa in situ, utilizando los instrumentos 
de medición indicados en el capítulo anterior, la información obtenida se registrarán en la 
hoja de formato de datos en donde está indicado los diferentes tipos de fallas con sus 
respectivos indicadores y posteriormente se inserta los datos obtenidos a las hojas de Excel 
preparados para obtener el PCI de cada Unidad de Muestra. 
Variable a medir: estado de conservación del pavimento. 
Definición operacional e instrumento: es el índice que mide el estado en que se encuentra 
el pavimento a ser analizado, lo que significa, que el estado del pavimento es: fallado, malo, 
muy malo, regular, bueno, muy bueno o excelente. 
Muestra: El muestreo se seleccionará siguiendo el procedimiento detallado para 
determinación de unidades de muestra indicada en el capítulo anterior del presente trabajo. 
Recursos: los recursos económicos suficientes para el desarrollo adecuado del proyecto 
en un tiempo óptimo para la ejecución y presentación del trabajo de investigación. 
3.7 DISEÑO DE PRUEBA DE HIPÓTESIS 
El Método utilizado será la Prueba Media. 
Valor  determinado  a  partir  de la información muestral, que se utiliza para determinar 





utilizaremos  los  estadísticos   Z y   T.  La  elección de uno de estos depende de la cantidad 
de muestras que se toman, si  las  muestras son de  la prueba son iguales a 30 o más se utiliza 
el  estadístico z, en  caso contrario se  utiliza el estadístico t. 
Por  ejemplo  la prueba  z es utilizada cuando se  conoce la media µ, y varianza σ2, 
poblacional;  además el tamaño de la muestra es  grande,  n≥30. También  se asume que las 
observaciones tienden  a una distribución normal,  representado por: X → N (µ, σ2). Lo cual 
es una suposición  teórica  quizás nunca se haga realidad, pero servirá para introducir la 
teoría de contraste. 
La hipótesis  que  será   contrastada  es la   media  poblacional es igual a un valor asumido 
por el investigador  (hipótesis  nula  Ho),  versus la  hipótesis que  dicha  media es distinta a 
ese  valor  de   este  valor (hipótesis alterna H1).  La  prueba  se  escribe  entonces como: 
Ho : µ = µo 
H1 : µ ≠ µo 







El resultado   se   debe evaluar  con el valor  de  la tabla  estadística  para la distribución 
normal Z1-α/2  entonces  la  regla es: si│Zc│≥│Z1-α/2│, se  rechaza  la  hipótesis  nula Ho, y 
se  concluye  que el valor  del   promedio  poblacional  es   distinto   al valor  asumido  por 
el  investigador. 
El siguiente grafico nos muestra las regiones de aceptación y de rechazo en forma más 
explícita. 
Tabla 2 Zonas de aceptación para Prueba de Hipótesis. 
 










4 DESARROLLO DEL PROYECTO Y RESULTADOS 
4.1  DATOS GENERALES. 
La zona de estudio y intervención del proyecto de tesis es la Av. Aviación de la Ciudad 
de Juliaca, vía de acceso al Aeropuerto Internacional Inca Mancocapac de Juliaca. 
 
Figura N° 1 Tramo de la Av. Aviación 
Fuente: Plano de Urbanizaión de Juliaca, 2009 
4.1.1 Descripción General  
La vía urbana a estudiar es de tipo: vía arterial.  
Su característica general es la siguiente:  
Av. Aviación:  
Longitud: 1533 m.  
Ancho de la calzada: 9.00 m.  
Berma: 1.50 m.  
Doble sentidos sin separadores 
4.1.2 Ubicación  
Se encuentra ubicada en el departamento Puno, provincia de San Román del distrito 






La ciudad de Juliaca está situada a 3,824 msnm en la meseta del Collao. 
4.1.4 Condiciones climáticas: 
Es cambiante el clima de la ciudad de Juliaca, y sus características generales son los 
siguientes: 
 Tiene una escasa humedad, ventoso y es frígido. 
 Es insoportable el calor y el frio en algunos periodos. 
 Normalmente entre enero y marzo es épocas de lluvias, se visualizan 
granizadas, truenos, relámpagos y rayos. 
 Son frecuentes los vientos de diversa forma e integridad. 
4.1.5 Características de la zona: 
La avenida evaluada es de transito acceso y salida de turistas, debido a que es el 
único aeropuerto en el departamento de Puno, a la vez la Ciudad de Juliaca se 
caracteriza por la zona comercial. 
4.1.6 Características del tránsito: 
Los distintos tipo de vehículos que transita por esta vía de la avenida Aviación son 
los motos lineales, motos toritos, autos, camionetas, combis, buses y camiones. 
Es variable el tráfico que circula por la vía evaluada, esto altera según el horario y 
los días de la semana.  
4.1.7 Clasificación de la vía:  
Según el Manual de Diseño Geométrico de Carreteras DG-2001: 
 De acuerdo a su función: es clasificado como Red Vial Secundaria o Sistema 
Departamental, puesto que está en una zona de influencia económica y a la vez es 
perteneciente a la red vial circunscrita dentro de un departamento.  
 De acuerdo a la demanda: se clasifica como una carretera de Segunda Clase, 
puesto que tiene una calzada de dos carriles (DC). 
 Por sus condiciones orográficas: es considerada como Carretera tipo 1, puesto 
que permite a los vehículos pesados y ligeros mantengan igual velocidad, además 






4.2 APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PAVEMENT CONDITION INDEX 
(PCI)  
4.2.1 Proceso 
El estudio de la evaluación superficial del pavimento de la vía Av. Aviación se 
aplicó metodología PCI. Fue evaluado todo el tramo de la vía, esta evaluación se 
realizó para tener un enfoque general sobre el estado total de las vías de la ciudad de 
Juliaca, puesto que evaluar por el método del PCI el total de las vías existentes en la 
ciudad de Juliaca, se necesitaría gran cantidad de personal y tiempo.  
Para la evaluación del pavimento flexible mediante la aplicación de la metodología 
PCI en la avenida aviación, se utilizó material bibliográfico seleccionado y la 
orientación personal del profesional con experiencia en el área, se trabajó con planos 
de la zona y formatos de recolección de datos in situ para el metrado de las fallas de la 
vía. 
Se hizo la división del tramo de la vía en unidades de muestra, seguidamente se 
procesó toda la información obtenido in situ en tablas en Excel programados para tal 
fin, donde se hizo cálculo el valor del Índice de Condición del Pavimento (PCI) para 
cada unidad de muestra, en la misma se puede visualizar el estado en que se encuentra 
el pavimento flexible.  
A continuación se detalla cada una de las etapas para determinar la condición del 
pavimento flexible de la vía Av. Aviación de la Ciudad de Juliaca: 
4.2.1.1 Etapa 1: ejecución de las tablas de muestreo.  
Las tablas de  muestreo  se extrae de la  base bibliográfica usada, siendo las 
principales la  Norma  ASTM D6433-03 y  Manual de PCI ,  en los cuales conforma 
las 19 tipos de fallas que determinan el estado de un  pavimento  asfaltico, también 
contiene la densidad en  porcentaje, la  severidad  (Alto, Medio o Bajo), y el valor de 







4.2.1.2 Etapa 2: trabajo de inspección en campo y levantamiento de datos.  
Esta etapa incumbe el trabajo in situ donde se hace la inspección correspondiente 
para identificar los daños que contempla el pavimento flexible, verificando la 
clase/tipo, la severidad y la extensión de los daños.  La  información obtenida se 
registra en  el  formato de  evaluación preparada para tal fin.  
Se inicia la evaluación desde  la progresiva 0+000 hasta 1+533, insertando los datos 
requeridos en la tabla de evaluación in situ. 
4.2.1.3 Etapa 3: cálculo del PCI. 
Para esta etapa se hizo un análisis minucioso de la metodología del índice de 
Condición de Pavimento (PCI) según las Norma ASTM D6433-03 y Manual de PCI, 
a continuación se detallan los procedimientos de cálculo del PCI:  





La Norma ASTM D6433-03  indica  que  las áreas a evaluar  deben estar dentro de 
230 ± 93 m2. Por tanto, según  criterio personal, teniendo el ancho de la vía se tomó 
la longitud de 30.00 m  para cada unidad de muestra lo cual nos abarca 51 unidades de 
muestreo, cada unidad de  muestra con 270.00 m2 de área para la evaluación 
correspondiente. 
B) Determinación de las unidades de muestreo para la evaluación:  
Se ha evaluado a las 51 unidades de muestra, por lo que ya no se hizo el uso de las 
fórmulas para determinar el número mínimo de unidades de muestreo, por lo que 
tampoco se determinó el intervalo de muestra, ni la desviación estándar, tampoco se 
tiene muestreos adicionales. 
En el anterior capítulo se hizo  mención de  que se realiza la  determinación de las 
unidades de  muestreo cuando se tiene una gran cantidad de unidades de muestra, cuyas 
evaluaciones  demandarían tiempo y recurso, en este trabajo de  investigación se hizo 
la inspección de  todas las unidades de muestreo  determinados en  la vía en evaluación, 
pero para  una  comprensión de lo que se pretender realizar se aplicará la ecuación para 






       ….(Ec. 9). 
Donde: 
E = Error admisible en el cálculo del PCI de la sección (e=+/- 5 punto del PCI) 
s = Desviación estándar del PCI de una muestra a otra en la misma sección. 
N = Númer total de unidades de muestra en la sección. 
n = Número mínimo de unidades de muestreo a evaluar. 







n= 50.984 = 51 
Del valor hallado  indica que  tendré un total de 51 unidades de muestra los cuales 
serán verificados y  evaluadas el 100%  de la unidades de muestra. 





Para  determinar  el número mínimo de  las unidades  de muestras  que serán 
evaluadas,  se procede a  seleccionar  las unidades, para ello  se  reemplazará en la 




       ….(Ec.10). 
Dónde: 
N = es el número  total de  unidades de  muestreo en la sección. 
n = es el número de  unidades  de  muestreo  a ser inspeccionadas. 
i: es el Intervalo  de  muestreo, lo  cual se  redondea  al  número entero inferior 
(por ejemplo, 4.8 será  redondeado a 4) 




 = 1.00 
Del resultado hallado significa que los análisis de las muestras se realizarán 
de uno en uno de manera consecutiva.  
D) Cálculo de los valores deducidos:  
Cuando ya se hizo la evaluación e inspección de las unidades de muestras in situ, 
se procede a realizar el cálculo del Índice de Condición de Pavimento (PCI), esto está 
basado al cálculo de los valores deducidos (VD). 
Estos cálculos se realizan en las fichas elaboradas para tal fin, son Hojas Excel, 
donde se hizo la programación para insertar datos obtenidos en campo con el único 
objetivo de obtener resultados exactos. 
A continuación  se  desarrollará la  aplicación  del método PCI, para no redundar se 
hace una  selección  aleatoria  de una  unidad de muestra como ejemplo para mostrar 
el procedimiento paso  a paso del trabajo  realizado in situ y en gabinete. Lo que se 
pretende realizar  es  determinar  el índice  de condición del pavimento flexible a nivel 
superficial y  saber la  condición actual de cada unidad de muestra. 
Como ejemplo se tiene la  unidad  de muestreo UM-14 de la Av. Aviación.  Se 
evaluó desde las progresivas 0+390 hasta 0+420  de la UM-14  con un área total de 
270.00 m2, se hace  la verificación minuciosa del área en  evaluación, luego se hace la 
inspección   detallada de cada tipo  de falla  encontrada  registrando los datos en la 





En la siguiente  imagen se observa la evaluación superficial de la UM-14 bajo el 
formato de registro y aplicación de la metodología PCI, obteniendo los parámetros de 
evaluación, su indicie de condición y la condición del estado del pavimento de la UM-
14, del mismo modo se analiza las 51 unidades de muestra. 
La tabla  siguiente  muestra la evaluación realizada a  nivel superficial de la UM-
14 registrado en  el formato  de evaluación  PCI, donde  se registra el tipo de falla, la 
severidad de cada falla, y las cantidades parciales de cada tipo de falla encontrada, en 
seguida se  calcula la sumatoria total  de cada tipo de falla, seguidamente se obtiene la 
densidad con  respecto  al área total  de la  UM-14, también  se obtiene el valor 
deducido de la muestra, el valor deducido  corregido, finalmente se determina el PCI 






De la evaluación en la unidad de muestra UM-14 de la avenida Aviación, Los 





a) Se hallaron 7 tipos de daños o fallas, las cuales son los siguientes: la Piel de cocodrilo 
(PC), el Parcheo (PA), las Grietas longitudinales y transversales (GLT), Huecos 
(HUE), Desnivel Carril/berma (DN), Grietas de Reflexión de Junta (GR) y 
Meteorización/Desprendimiento de agregados(DAG).  
 
b) Presentan distintos niveles de severidad:  
 Baja (L) para 44.51 m2 de Desprendimiento de Agregados (DAG).  
 Media (M) en 0.43 m2 de Piel de cocodrilo (PC), 11.46 m2 de Parcheo (PA), 
24.70 m de Desnivel Carril/Berma (DN), 4.28 m de Grietas de Reflexión de junta 
(GR) y 0.92 m de Grietas longitudinales y transversales (GLT).  
 Alta (H) en 4.64 m2 de Desprendiendo de Agregados Agrietamiento (DAG), 0.51 
m2 de Piel de Cocodrilo (PC) y 01 unidad de Hueco (HUE). 
 
c) Para determinar la extensión del daño en el pavimento se hizo la evaluación en los 
30 m de longitud y 9 m de ancho de la vía de la UM-14, con un área total de 270 
m2. Para hallar la densidad del daño se hace la división de la cantidad total de cada 
tipo de falla en la línea de nivel de severidad; entre el área total de la unidad  de 
muestra el cual es expresada en % y esto  nos dará como consecuencia la densidad 
del daño, por cada nivel de severidad dentro de la UM-14. 
4.2.1.4 Procedimientos de cálculo PCI para una unidad de muestra 
Para efectuar la inspección superficial del pavimento flexible se deben seguir los 
pasos detallados en el Capítulo III en la parte teórica del método PCI, en la unidad de 
muestra “UM-14” se empleó de la manera siguiente:  
1. El valor deducido del daño es identificado por medio de las curvas y tablas 
indicadas están en los anexos de este trabajo de investigación, Se hizo la verificación 
para cada tipo de falla su valor deducido y su nivel de severidad. 
Para mayor comprensión se hará el ejemplo siguiente: 
 
Se tiene: 
 Unidad de muestra: UM-14 
 Tipo de falla: Desprendimiento de Agregados (DAG) 
DAG H 3.87 0.77 4.64               1.72                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 





 Severidad: Alta (H) 
 Cantidades parciales: 3.87 m2 y 0.77 m2 
 Total de cantidades parciales: la suma de las cantidades parciales = 4.64 m2  
 Densidad (%): se obtiene respecto al área total de la UM-14 
Densidad =  
4.64 ∗ 100 
270
 =  1.72 % 
 Valor Deducido (VD): para obtener el valor requerido trabajaremos con la 
curva de Valor Deducido, para el ejemplo tenemos las curvas para la falla en 
el pavimento flexible del tipo Desprendiendo de Agregados (DAG) en el cual 
proyectaremos el valor obtenido de Densidad vs Valor Deducido tal como se 
muestra en el gráfico siguiente: 
      Tabla 3. Valor Deducido para una muestra 
 
Fuente: American Society for Testing Materials (ASTM), 2004. 
Entonces el valor deducido (VD) es 19.20 para una falla tipo Desprendiendo de 
Agregados (DAG) de severidad alta (H).  
Por tanto para la unidad de muestreo UM-14 el valor total de valores deducidos es de 
118.30. 
2. Corrección  de  Valores Deducidos: “cuando ya tenemos los valores deducidos, 
identificamos los valores mayores a 2.0, la metodología PCI menciona que si 









de los  valores  deducidos y el cálculo del  PCI sería deduciendo el  total de los valores 
deducidos, de lo contrario se procede a corregir los valores deducidos para encontrar 
el máximo  valor   deducido  corregido. (Medina Palacios, 2015). 
3. Se observa claramente que en UM-14, hay ocho (8) valores mayores a 2.0 y solo un 
valor es menor a ello, por lo que se tiene que corregir todo los valores deducidos 
mayores a 2.0, recordar que se puede corregir como máximo solo hasta 10 valores.  
4.  Los  valores  deducidos   individuales  se ubicaran  de manera descendente en cada 
fila, una vez realizado esto, se sumarán para obtener el valor deducido total (VDT)”. 
(Medina Palacios, 2015). 
5. En  la  siguiente fila se reduce a 2.0 el  menor  de los valores deducidos individuales, 
de  encontrarse uno o más valores menores  que dos,  se  mantiene su valor, se repite 
este  paso hasta que el q sea igual a 1 (Medina Palacios, 2015).  Tal  como se visualiza 
en los resultados de la unidad de muestra UM-14. 
 
 
6.  Una vez  reducidos los  valores deducidos  individuales,  obtenidos los valores 
deducidos totales,  e identificado  la q hasta 1. Se prosigue a  encontrar  el valor 
deducido corregido por cada valor  deducido  total (VDT).  Estos valores  se obtienen 
de la curva de  valores  deducidos  corregidos  que se encuentra en los  anexos. 
(Medina Palacios, 2015). 
7. Seguidamente se hallará  el máximo  valor d educido  corregido (Máx. VDC) para la 
unidad de muestra UM-14 visualizando  en la  tabla anterior es 56.60.  
Como ejemplo tendremos la corrección N° 5 para el Máximo Valor Deducido 
Corregido. 
 
En el siguiente Curva de corrección para pavimentos de asfalto se hará la corrección 
requerida: 
N° VDT q
5 35.10            20.50            19.20            15.60            2.00               2.00               2.00               2.00               98.40            4.00                    
VALORES DEDUCIDOS VDC





Con: VDT = 98.40  y  q= 4 
 
Tabla 4. Máximo valor deducido Corregido para una muestra 
 
Fuente: American Society for Testing Materials (ASTM), 2004 
Después de proyectar con los datos necesarios se obtiene el VDC = 56.60 
8. La siguiente ecuación es para calcular el índice de condición del pavimento PCI:  
𝐏𝐂𝐈 = 𝟏𝟎𝟎 − 𝐦á𝐱. 𝐂𝐃𝐕           …(Ec.11). 
Dónde: 
Máx. CDV = es el Máximo valor deducido corregido. 
PCI = es el Índice de condición de pavimento 
Para UM-14 se tiene: 
𝐏𝐂𝐈 = 𝟏𝟎𝟎 − 𝟓𝟔. 𝟔𝟎  
PCI=43.40 
9. En conclusión se obtiene un valor de PCI de 43.40, de acuerdo a al nivel de 
clasificación PCI, esto indica que el estado de la condición del pavimento flexible de 
la avenida Aviación de la ciudad de Juliaca en las progresiva 0+390 hasta 0+420 de 





La aplicación del método se llevó a cabo con la debida capacitación y con apoyo de 
profesionales con experiencia en evaluación de pavimentos.  
4.3 RESULTADOS OBTENIDOS POR UNIDADES DE MUESTRA. 
Las tablas de los resultados obtenidos de las 51 unidades de muestras correspondientes a 
la avenida Aviación de la ciudad de Juliaca se encuentra detallado adjunto en las hojas de 
anexo N° 05 (adjunto en 51 hojas) del presente trabajo. 
4.4 ÍNDICE DE ESTADO DEL PAVIMENTO DE LA VÍA AV. AVIACIÓN. 
Se hizo la recolección de información de las 51 unidades de muestras evaluadas mediante 
el formato y metodología PCI, donde se verificaron los daños que contempla el pavimento 
flexible de la av. Aviación, posteriormente los datos obtenidos in situ de las 51 unidades de 
nuestra fueron procesados en las hojas Excel programados para tal fin, seguidamente se 
presenta los resultados obtenidos de la evaluación de cada unidad de muestra mediante la 
aplicación de la metodología del Índice de Condición del Pavimento (PCI).  
En la siguiente tabla se muestras los resultados obtenidos de las 51 unidades de muestras 
evaluadas in situ durante la inspección visual de los diferentes tipos de fallas que contempla 




4.4.1 Resumen de Tipos de Falla y Grados de Severidad. 
Tabla 5  Resumen de Tipos de falla y grados de severidad (parte 1 de 3). 
Fuente: Elaboración propia, 2017. 
H M L H M L H M L H M L H M L
UM-01 0+000 0+030
UM-02 0+030 0+060      0.70      5.58 
UM-03 0+060 0+090      0.45 
UM-04 0+090 0+120      0.98 
UM-05 0+120 0+150
UM-06 0+150 0+180      1.05      0.33 
UM-07 0+180 0+210      2.94      5.67 
UM-08 0+210 0+240    29.91 
UM-09 0+240 0+270      7.91      7.48 
UM-10 0+270 0+300    10.46 
UM-11 0+300 0+330      1.08      2.72      1.40 
UM-12 0+330 0+360      0.14 
UM-13 0+360 0+390      0.11 
UM-14 0+390 0+420      0.51      0.43 
UM-15 0+420 0+450      6.82      4.63      0.68      1.94 
UM-16 0+450 0+480      30.63      2.33 
UM-17 0+480 0+510    16.30      4.33      2.30      5.19      5.46 
UM-18 0+510 0+540      8.72      0.70    10.29 
UM-19 0+540 0+570      1.10      5.20 
UM-20 0+570 0+600      0.49      2.97      2.80 
UM-21 0+600 0+630      1.10 
UM-22 0+630 0+660      1.32      4.02 
UM-23 0+660 0+690      6.35 
UM-24 0+690 0+720      8.00 
UM-25 0+720 0+750
UM-26 0+750 0+780      2.26 
UM-27 0+780 0+810
UM-28 0+810 0+840      2.80      4.20 
UM-29 0+840 0+870      5.10      1.43 
UM-30 0+870 0+900      7.05 
UM-31 0+900 0+930      3.48      2.10      6.38 




UM-36 1+050 1+080      39.49 
UM-37 1+080 1+110      4.54 
UM-38 1+110 1+140    10.52      2.89      0.54      2.07 
UM-39 1+140 1+170      2.82      1.65      1.84 
UM-40 1+170 1+200      9.14 
UM-41 1+200 1+230      2.39      5.64 
UM-42 1+230 1+260      1.40 
UM-43 1+260 1+290      1.43 
UM-44 1+290 1+320      8.68      2.17      1.49      1.68      4.39 
UM-45 1+320 1+350      5.59      1.05      0.23      3.91 
UM-46 1+350 1+380      4.70      0.60 
UM-47 1+380 1+410      2.05      3.36      1.54 
UM-48 1+410 1+440      5.14 
UM-49 1+440 1+470      3.58      1.17 
UM-50 1+470 1+500      6.12      3.36      4.13 
UM-51 1+500 1+533      0.56 



























Tabla 6 Resumen de Tipos de falla y grados de severidad (parte 2 de 3). 
 




H M L H M L H M L H M L H M L H M L
UM-01 0+000 0+030 11.55   
UM-02 0+030 0+060      32.40 
UM-03 0+060 0+090      1.40    14.10 
UM-04 0+090 0+120      3.30 
UM-05 0+120 0+150    18.30      5.34 
UM-06 0+150 0+180
UM-07 0+180 0+210      9.02 
UM-08 0+210 0+240      4.50      9.00    10.71 
UM-09 0+240 0+270      0.35      3.35      8.96      0.40 
UM-10 0+270 0+300    12.00      25.92 
UM-11 0+300 0+330      7.04 
UM-12 0+330 0+360      0.20 
UM-13 0+360 0+390      0.15 
UM-14 0+390 0+420      4.28      24.70      0.92    11.46 
UM-15 0+420 0+450      1.01      2.55 
UM-16 0+450 0+480    15.79 
UM-17 0+480 0+510      7.03      8.88    30.16 
UM-18 0+510 0+540      1.45      2.00    12.24      9.67    16.79 
UM-19 0+540 0+570      9.45      1.43 
UM-20 0+570 0+600    17.60      3.00      1.20 
UM-21 0+600 0+630      1.88      5.08 
UM-22 0+630 0+660      0.33      6.37 
UM-23 0+660 0+690    19.14 
UM-24 0+690 0+720
UM-25 0+720 0+750    13.88      7.64      5.40 
UM-26 0+750 0+780      7.95      0.75      2.10 
UM-27 0+780 0+810      3.64      4.38      2.12 
UM-28 0+810 0+840    31.15      6.09      0.48 
UM-29 0+840 0+870      1.40      4.56 
UM-30 0+870 0+900      20.28 
UM-31 0+900 0+930      1.35 
UM-32 0+930 0+960      1.90      1.05 
UM-33 0+960 0+990      1.70      2.08 
UM-34 0+990 1+020      1.30 
UM-35 1+020 1+050    12.00      2.22    137.70 
UM-36 1+050 1+080      4.80    11.82    21.40 
UM-37 1+080 1+110      22.30      8.12 
UM-38 1+110 1+140      84.88    10.89 
UM-39 1+140 1+170      98.80      4.44 
UM-40 1+170 1+200    13.68      4.90    183.17    11.32 
UM-41 1+200 1+230      2.63      3.40      25.38      50.98 
UM-42 1+230 1+260      4.60      50.82      65.33 
UM-43 1+260 1+290      44.37      56.73      0.60 
UM-44 1+290 1+320      1.80      1.10    117.25      3.78      0.51 
UM-45 1+320 1+350    21.10      1.32    41.00      30.95    13.71 
UM-46 1+350 1+380      3.30    13.55      36.67      2.89 
UM-47 1+380 1+410      3.60      2.88      59.53 
UM-48 1+410 1+440      9.45      6.42      9.63 
UM-49 1+440 1+470      2.20      3.20    16.60    17.36 
UM-50 1+470 1+500      6.10      2.40      33.78      23.35 
UM-51 1+500 1+533      1.40      3.04      3.15      6.83 
        -        1.45         -        6.90      8.10    13.68         -        4.28         -      10.60    147.38         -      12.82      45.55      1.10    855.02      783.03      60.82 SUB TOTAL:
GLT
























Tabla 7 Resumen de Tipos de falla y grados de severidad (parte 3 de 3). 
 
Fuente: Elaboración propia, 2017. 
H M L H M L H M L H M L H M L H M L H M L H M L
UM-01 0+000 0+030 1.00      4.50     7.83        2.66        6.87        
UM-02 0+030 0+060      6.08         1.32         3.41         7.14 
UM-03 0+060 0+090       2.00      6.47      4.88         3.50 
UM-04 0+090 0+120       2.00         0.11         6.54 
UM-05 0+120 0+150       2.00      3.72         6.83         5.10 
UM-06 0+150 0+180         0.32         6.73 
UM-07 0+180 0+210       2.00      5.53         7.05 
UM-08 0+210 0+240         5.87 
UM-09 0+240 0+270    11.14         6.79      14.72 
UM-10 0+270 0+300       1.00         9.40 
UM-11 0+300 0+330       1.00       1.00      3.83         7.59 
UM-12 0+330 0+360      9.67         1.76         0.08         7.82 
UM-13 0+360 0+390      0.48      8.10         2.71         0.52 
UM-14 0+390 0+420       1.00         4.64      44.51 
UM-15 0+420 0+450       1.00      0.31    23.75      12.16      13.41 
UM-16 0+450 0+480       2.00         1.82         9.98 
UM-17 0+480 0+510       5.00       1.00         9.73      14.45 
UM-18 0+510 0+540       2.00       2.00      17.54         9.56 
UM-19 0+540 0+570       2.00         5.98      15.91 
UM-20 0+570 0+600     10.00         7.70         9.32 
UM-21 0+600 0+630       1.00         4.41      10.80      17.18 
UM-22 0+630 0+660       1.00      3.12         2.94      18.83 
UM-23 0+660 0+690      4.05         2.47         9.45      14.68 
UM-24 0+690 0+720      2.03         3.88         7.68      16.42 
UM-25 0+720 0+750       1.00       1.00         5.83         7.28      13.82 
UM-26 0+750 0+780       3.00         6.24         8.31      23.70 
UM-27 0+780 0+810       1.00       1.00      2.55         1.28      16.28      14.61 
UM-28 0+810 0+840       1.00         0.60      16.12      15.52 
UM-29 0+840 0+870       3.00         6.32         3.08      27.13 
UM-30 0+870 0+900         4.68      43.57 
UM-31 0+900 0+930      1.64         3.84         8.96      32.02 
UM-32 0+930 0+960      6.30         4.25      23.67 
UM-33 0+960 0+990         6.44      11.98      21.71 
UM-34 0+990 1+020         0.21         5.11      20.08 
UM-35 1+020 1+050    3.00         4.06         4.32         5.28 
UM-36 1+050 1+080       1.00      5.50      62.06         8.92         7.08 
UM-37 1+080 1+110       1.00      7.00         2.64         5.15         7.89 
UM-38 1+110 1+140       1.00         3.30         7.45 
UM-39 1+140 1+170         2.97         2.09      17.96 
UM-40 1+170 1+200      13.74         5.03      10.70 
UM-41 1+200 1+230      24.28      55.44      11.83 
UM-42 1+230 1+260       1.00       1.00      49.11      11.04      17.26 
UM-43 1+260 1+290       3.00      10.80         6.24      20.56 
UM-44 1+290 1+320       2.00       1.00         9.00         4.45      20.27 
UM-45 1+320 1+350       2.00      17.85         7.85      10.21 
UM-46 1+350 1+380       1.00       1.00         4.44      14.44      20.89 
UM-47 1+380 1+410       1.00       1.00         6.28      11.25      33.97 
UM-48 1+410 1+440       1.00       1.00         4.04         6.14 
UM-49 1+440 1+470         4.79 
UM-50 1+470 1+500       7.00      39.89      10.36 
UM-51 1+500 1+533         1.19         4.32 





















































































4.4.3 Resumen de metrado de las fallas. 
Se detalla el resumen de los metrados de los diferentes tipos fallas según el manual de 
PCI, obtenido en la evaluación en todo el tramo de la vía de las 51 unidades de muestra 














De los resultados obtenidos en la evaluación del pavimento flexible de la avenida 
Aviación, el reporte del resumen de los metrados y de los diferentes tipos de fallas 
encontradas, se tiene 14 tipos de fallas halladas en el pavimento en estudio de los 19 tipos 
de fallas mencionadas en el manual de PCI, el PARCHEO es el que tiene una mayor 
extensión a lo largo de la vía con una severidad ALTA. 
4.4.4 Índice de condición del pavimento de la av. Aviación  
Para obtener el promedio del estado en que se encuentra el pavimento flexible de la 
Av. Aviación se elaboró una tabla de resumen con los datos obtenidos de la evaluación in 
situ y en gabinete, donde se visualiza las unidades de muestra, progresivas, áreas de 
evaluación, máximos valores deducidos corregidos, PCI de cada unidad de muestra, la 
condición del pavimento de cada unidad de muestra y finalmente se aprecia el promedio 



















Podemos indicar que la vía evaluada presenta un PCI de 35.24 (condición de 
pavimento) lo que significa que el estado del pavimento a nivel general es MALO, por lo 
tanto el pavimento flexible de la avenida Aviación no brinda adecuadas condiciones de 
serviciabilidad a los usuarios. El mismo requiere una intervención inmediata de parte de 
las autoridades competentes.  
La siguiente tabla muestra el índice de condición de pavimento a nivel de todo el tramo 
de la vía de la avenida Aviación, según los resultados obtenidos, de las 51 unidades de 
muestras que corresponde al nivel de condición de pavimento, totales identificados en 
cantidades y en porcentajes. 
 






En la tabla anterior se observa el resumen de la clasificación de acuerdo a los resultados 
analizados, se visualiza que el 8% de las unidades de muestra se encuentran en un estado 
MUY BUENO,  16% en un estado BUENO, 18% en un estado REGULAR, 22% de tiene un 
estado MALO,  20% tiene un estado MUY MALO y el 18% en estado FALLADO. 
En conclusión, analizados todas las unidades de muestra sin ninguna distinción, se 
determina el Índice de Condicen de Pavimento (PCI) promedio, el resultado obtenido es 
de los 1,533.00 metros de longitud con una calificación del PCI de 35.24 lo que significa 
que el estado de conservación del pavimento flexible de la avenida Aviación es MALO. 
Dicha condición del pavimento se debe a las obras de reparación realizadas 
anteriormente (parcheos en la mayoría de las áreas) que han disminuido la formación de 
fallas como Huecos, hundimientos, piel de cocodrilo, depresiones, etc. mejorado la 
calidad del pavimento. 
4.5 PROPUESTA DE ACCIONES A ADOPTAR PARA MANTENIMIENTO Y 
REHABILITACIÓN. 
De los resultados obtenidos anteriormente el pavimento flexible evaluado de la vía Av. 
Aviación está entre los rangos de condiciones fallado a regular (0 a 55) según la calificación 
del método PCI. El promedio del PCI es de 35.24 lo que implica que el estado del pavimento 
es MALO. La gran parte de sus fallas está en nivel medio y alto, puesto que es un buen 




Todas las fallas que tienen una severidad bajo necesitan un tipo de mantenimiento 
minucioso puesto que aún es posible permitir su presencia en la vía, debido a que no afecta 
significativamente en la comodidad de los usuarios, las fallas de tipo huecos en nivel bajo si 
intervienen de manera significativa. Y según sea el caso se adoptara medidas de 
intervenciones de mantenimiento o rehabilitación para las fallas de severidad media y alto. 
En el presente trabajo de tesis se adoptará una forma de rehabilitar el pavimento evaluado 
de acuerdo a los resultados obtenidos, para lo cual analizaremos algunos puntos que son 
necesarios tomar en cuenta. 
4.5.1 Zona óptima de rehabilitación. 
Jugo B. (2005) menciona  que; los  pavimentos  flexibles  muestran  distintas 
relaciones  deterioro - tiempo  de  acuerdo con la  combinación particular de los 
distintos factores  involucrados  en  el   mecanismo  de deterioro.  En la siguiente figura 
se muestra una  curva  de  deterioro   en función  del tiempo (o repeticiones de carga). 
Esta figura ilustra  lo q ue  pudiera  definirse   como  una  curva  normal  o típica, en 





Punto A:  El  pavimento  comienza  a mostrar  síntomas menoresde deterioro que 
requieren el  inicio  de  labores  de mantenimiento rutinario  menor (sellado 
de grietas, reparación de  huecos y bacheo menor). Las  acciones  menores 
correctivas son importantes para controlar el deterioro”. (Jugo B., 2005, p.03). 
Punto B: El  índice  de deterioro  comienza  a  crecer  rápidamente,  puede  requerirse 
algún tipo  de  acción   mayor. Este punto está dentro  de la zona  denominada 
óptima  de rehabilitación, en  la que  inversiones  relativamente pequeñas 
producen grandes beneficios. La  estructura del pavimento y su calidad de 
rodaje no se' han deteriorado severamente, el pavimento  aún  conserva buena 
parte de su  resistencia original, y una adecuada acción de rehabilitación 
mejorará considerablemente  su condición y  estructura. (Jugo B., 2005, p.03). 
Punto C: La  condición del  pavimento  ha caído  en un  estado crítico,  tanto desde 
el punto de  vista  funcional  como estructural. En  este  punto,  normalmente, 
se requieren  costosos  trabajos  de  mantenimiento   mayor,   rehabilitación  
o  reconstrucción. (Jugo B., 2005, p.03). 
4.5.2 Acciones de rehabilitación. 
De acuerdo a los resultados obtenidos de la evaluación del pavimento flexible de la 
avenida Aviación en la ciudad de Juliaca mediante la metodología PCI, tenemos 35.24 
como Índice de Condición de Pavimento y como escala de calificación con un estado 
del pavimento MALO, lo que significa que se debe hacer una Mayor corrección al 
pavimento flexible, en nuestro caso optamos hacer una rehabilitación puesto que el 















Tabla 8. Zona de mantenimiento y rehabilitación 
 
Fuente: lng. Augusto jugo b. Manual de mantenimiento y rehabilitación de pavimentos 
flexibles, 2005. 
4.5.3 Aplicación de la técnica Whitetopping. 
Como alternativa  de  rehabilitación  el  pavimento  deteriorado  se  adoptó  la 
técnica Whitetopping,  es  más sería el punto  de  inicio para el desarrollo tecnológica 
en nuestra ciudad de Juliaca y a  nivel nacional. Dicha  técnica  se  le llama 
Whitetopping, (cubierta blanca). La diferencia  está  entre el  color  de  un  pavimento  
de  hormigón (blanco) frente a uno  de  asfalto (negro). 
4.5.3.1 Definición del Whitetopping 
Burboa Schettino (2010) define que: “el Whitetopping es la técnica de 
pavimentación en donde losas de concreto hidráulico son montadas sobre un 
pavimento asfáltico existente con daños superficiales. Lo anterior considerando que se 
toma como estructura de soporte el pavimento existente en el lugar. La nueva 
sobrecarpeta, ofrece en su superficie una mayor solidez y mejora considerablemente 




ahuellamientos y desplazamientos, produciendo una superficie segura y durable”. 
(p.07). 
 
Figura N° 2 Whitetopping 
Fuente: Llanovarced Coronel, 2014 
Según Coronado (2002), citado por Burboa Schettino (2010) indica que: Las sobre 
carpetas de concreto  evitan  los   posibles problemas  de   construcción  que suceden 
en algunos  sitios  donde  se  tienen  valores  de  subrasantes  muy  pobres, o en 
subrasantes  saturadas. (p.07) 
Además permite  la  construcción  directamente  sobre  el  pavimento  flexible sin 
tener  que  retirar  o  reparar  la  subbase  o  la  subrasante  a  lo  largo  de  la carretera. 
(Burboa Schettino, 2010, p.08). 
4.5.3.2 Tipos de Whitetopping 
El Whitetopping se clasifica de acuerdo al espesor en: 
 Whitetopping  Convencional               : Espesor  mayor  a  20 cm 
 Thin  Whitetopping  Delgado              : Espesor  entre  10 y 20 cm 
 Thin Whitetopping  Ultra  Delgado     : Espesor  entre  5  y  10 cm 
Burboa Schettino (2010)  menciona que :  dentro  de  la  categoría de 
Whitetopping, hay otras  clasificaciones adicionales. El  siguiente cuadro define éstas 
clasificaciones,  basadas en   el estado actual de los  pavimentos  de  asfalto,  el tráfico 
y su diseño. Es importante considerar que la vida  útil  para  el mismo  tipo de 





Tabla 9. Tipos de Whitetopping 
 
Fuente: Burboa Schettino, 2010 
4.5.3.3 Cuando utilizar Whitetopping 
Burboa Schettino (2010) menciona que se  debe utilizar el Whitetopping para:  éste 
tipo de  solución  constructiva  es   conveniente  utilizarla,  cuando  las  condiciones 
de la carretera  no  han   llegado  a  sus  límites permisibles  de   deterioro  y  además 
se desee incrementar la  estructura por efecto del  aumento  del  tránsito.  De  ésta 
manera se  eliminan  los  mantenimientos  continuos  y  se   obtiene  un p avimento de 
excelente  calidad, que  brindará una  vida  útil  de más de 20 años en buenas 
condiciones de operación. (p.10). 
El whitetopping  no  se  recomienda  aplicar  sobre  cualquier   pavimento  existente, 
ya que  su  uso  indiscriminado  puede   provocar  la   reflexión de  los daños  
presentados  en  el pavimento  subyacente  a  la  carpeta nueva   de  concreto, así que  
la reparación  de los  daños, la   evaluación de los mismos y el tipo de material  
empleado en  el  pavimento existente  es muy i mportante para el  análisis de 





4.5.3.4 Tipos de Intervenciones 
Mantenimiento Preventivo 
Extiende la  vida de pavimentos  estructuralmente en buenas  condiciones, 
aplicando  el   Whitetopping  a   la superficie  existente. La capa de refuerzo de 
concreto adherido es de aproximadamente 5 a 10 cm. 
Rehabilitación Menor 
La rehabilitación  menor  se utiliza  cuando debe restaurarse la capacidad 
estructural del pavimento sin   necesidad de   una rehabilitación  mayor. El  refuerzo 
de concreto  adherido o  no  adherido  tiene  un espesor de 10 cm a 20 cm. 
Rehabilitación Mayor 
La rehabilitación  mayor  se   utiliza  típicamente  en pavimentos  que requieren 
mejorar su capacidad estructural. El  refuerzo  de  concreto  no  adherido  puede tener 





Figura N° 3 Tiempo de Uso vs Condición del pavimento 
Fuente: Chang, 2017 
4.5.3.5 Ventajas y beneficios del Whitetopping. 
La Asociación Brasileña De Cementos Portland (ABCP) menciona de las ventajas y 
beneficios de adoptar el método Whitetopping, los  cuales se clasificar en categorías 
que se interconectan con: economía, técnica y rendimiento, construcción, coste de 
iluminación pública  y  consumo energético,  seguridad y  confort de rodamiento, 
ecología y medio ambiente, y normativa, detalladas a continuación. 
Economia. 
Tiene una mayor durabilidad y mayor ahorro económico, además el mantenimiento 
tiene costos mínimos, ya  que dispensa  refuerzos estructurales periódicos. Los 
pavimentos de hormigón también pueden  generar ahorro de combustible y de material 
rodante, debido a  la menor  resistencia al  desplazamiento y la temperatura del suelo de 
hormigón es más  suave  que  la  temperatura de otros tipos  de pavimento. (Dutra de 
Carvalho, 2012). 
Técnicas de desempeño. 
La ventaja  técnica del  whitetopping, además  de  reaprovechar toda la 
infraestructura del pavimento existente, es  el  comportamiento del pavimento 
restaurado en cuanto a su  durabilidad, que es idéntica a un pavimento de hormigón 
nuevo, con un promedio de  vida de  servicio de 30 años como mínimo, y con mínimas 





Hoy  en  día  se  tiene por el avance  de  la tecnología  un amplio dominio  en los 
países extranjeros  sobre  la tecnología de concreto, lo que es diseminado en las 
empresas constructoras.  Los equipos de formas deslizantes de última generación, 
disponibles en los países, tienen alto rendimiento y productividad, posibilitando la 
producción diaria de  grandes  extensiones  de pista,  con anchura total,  caracterizando 
gran rapidez  de  ejecución. (Dutra de Carvalho, 2012). 
Seguridad y confort del rodamiento. 
La adherencia  de las  llantas a la  superficie  del pavimento de hormigón es 
favorecida por la existencia de las ranuras artificiales, evitando aquaplaning y 
proporcionando  menor  distancia  de frenado. El pavimento  de  hormigón también 
tiene excelente capacidad de  reflexión de la luz, requiriendo hasta un 60% menos 
iluminación   en  tramos  urbanos, lo que  propicia mejores condiciones de visibilidad 
al  conductor y aumenta la seguridad del tráfico, principalmente por la noche o en 
condiciones  climáticas  adversas.  El confort  del  rodamiento,  a  su vez, se deriva del 
hecho  de  que los suelos de  hormigón no sufren deformación plástica  y, por lo tanto, 
no forman  pistas de rueda,  además de la  excelente terminación superficial. (Dutra de 
Carvalho, 2012). 
Economía de iluminación pública y energía eléctrica. 
El pavimento  de  hormigón tiene excelente capacidad  de  reflexión  de la luz, 
requiriendo  hasta  60% menos  iluminación  en  tramos urbanos,  propiciando mejores 
condiciones de visibilidad al conductor, aumentando la seguridad del  tráfico, 






Ecología y medio ambiente. 
Dutra de Carvalho (2012) menciona que el pavimento de hormigón es un aliado 
efectivo de la protección ambiental, pues: 
 Es totalmente reciclable al final de su vida útil; 
 Requiere una estructura menor para atender una solicitud de tráfico que la 
correspondiente en otra alternativa; 
 Inhibe el fenómeno de lixiviación, impidiendo la contaminación de la capa 
freática, de cursos de agua o manantiales; 
 Permite ahorro de combustible y disminución de emisión de gases generadores 
del efecto invernadero por la flota circulante. 
Normatización. 
El trabajo del whitetopping es técnica consagrada de rehabilitación de pavimentos 
asfálticos, dados los excelentes resultados obtenidos con las obras ya ejecutadas en otros 
paises, siendo su construcción regida por procedimientos normalizados, conforme 
detallado en la norma DNIT 068/2004 - ES - Pavimento Rígido del tipo whitetopping 
de Brasil, La Norma N·CTR·CAR·1·04·009 de México, Manual de diseño de 
pavimentos de concreto para vías con bajos, medios y altos volúmenes de tránsito de 
Colombia y en otros países desarrollados que ya normatizaron la aplicación de la técnica 
del whitetopping para rehabilitación de pavimentos. 
4.5.3.6 Diseño de la técnica Whitetopping. 
Para diseñar las losas y su espesor, se debe adoptar los métodos confiables, debe 
garantizar el soporte estructural que proporcionará al pavimento una nueva capa, se 
requiere que los espacios entre juntas, la estimación, trasferencia de carga y los drenajes 
deben ser adecuados para asegurar una larga ciclo de vida del pavimento. 
En la aplicación de la técnica del whitetopping los métodos más utilizados para el 
diseño del pavimento indicado por: (Cruz Romero.2016) son: 
 La American Concrete Pavement Association (ACPA, 1998). 
 La American Association of State Highway and Transportation Official 
(AASHTO, 1993). 





 La Portland Cement Association (Wu, C. L., Tarr, S. M., Refai, T. M., Nagai, M. 
A., & Sheenan, 1998). 
 El New Jersey Department of Transportation. (Gucunski, 2001). 
Para la ciudad de Juliaca se debe cumplir un buen programa de rehabilitación y 
mantenimiento para las diferentes calles, por lo que se debe tener en cuenta la técnica 
del Whitetopping como una de las alternativas para lograr las mejores vías, puesto que 
tiene una mayor durabilidad,  rapidez  en la construcción  y  baja economía en su 
construcción  el cual puede  representar  en obras de  rehabilitación de calles y avenidas 
en el contexto  urbano  de  la ciudad de  Juliaca. Por  ejemplo, sería importante que los 
trabajos de reparación y  mantenimiento que se hace en la  ciudad de Juliaca se tuviesen 
en cuenta esta  nueva tecnología, que es la que se está utilizando en países 
desarrollados, donde  el  intenso flujo  vehicular  obliga continuamente a estar 
reparando  y  manteniendo  en buen estado las carreteras. 
4.5.3.7 Propuesta de Diseño de Whitetopping para la av. Aviación de la ciudad de 
Juliaca. 
Las sobrecapas de concreto sobre pavimentos asfalticos se construyen para aumentar 
la capacidad estructural y se diseñan como pavimentos nuevos, considerando al 
pavimento existente como una fundación de elevada fricción y alta capacidad portante. 
Se recomienda que el espesor de diseño no sea inferior a los siguientes mínimos, 
para refuerzo de concreto simple con juntas: 
 15.0 cm para vías principales. 
 10.0 cm para vías de bajo tránsito y estacionamientos. 
Diseño de sobrecapas de concreto sobre pavimentos asfálticos (whitetopping). 








Análisis de tránsito: 
Se hizo el aforamiento vehicular obteniendo el número de ejes equivalentes para el 



















Tabla 10 número de repetición de ejes equivalentes 
 
Fuente: Elaboración propia, 2017. 
Por tanto el número de repetición de ejes equivalentes (ESAL) = 2`162,844.00 
 
 
VEHICULO IMD FS FC Fee FP N FCA N°Rep EE
autos 273.57 2 sentidos 0.5 1 carril 0.8 0.0008 1.2 365 31.37 1202.84
pick up 258.01 2 sentidos 0.5 1 carril 0.8 0.0122 1.2 365 31.37 17299.96
micro bus 431.17 2 sentidos 0.5 1 carril 0.8 0.0220 1.2 365 31.37 52133.85
buseta micro 54.21 2 sentidos 0.5 1 carril 0.8 1.0000 1.2 365 31.37 297939.46
B2 11.47 2 sentidos 0.5 1 carril 0.8 4.5000 1.2 365 31.37 283677.28
B3 7.54 2 sentidos 0.5 1 carril 0.8 2.6310        1.2 365 31.37 109028.7
C2 30.95 2 sentidos 0.5 1 carril 0.8 4.5040 1.2 365 31.37 766139.15
C3 28.91 2 sentidos 0.5 1 carril 0.8 3.2850 1.2 365 31.37 521953.83
C4 8.17 2 sentidos 0.5 1 carril 0.8 2.5270 1.2 365 31.37 113468.66
T2-S1 0 2 sentidos 0.5 1 carril 0.8 7.7420 1.2 365 31.37 0
T2-S2 0 2 sentidos 0.5 1 carril 0.8 6.5230 1.2 365 31.37 0
T2-S3 0 2 sentidos 0.5 1 carril 0.8 5.9240 1.2 365 31.37 0
T3-S1 0 2 sentidos 0.5 1 carril 0.8 6.5230 1.2 365 31.37 0
T3-S2 0 2 sentidos 0.5 1 carril 0.8 5.3040 1.2 365 31.37 0
T3-S3 0 2 sentidos 0.5 1 carril 0.8 4.3020 1.2 365 31.37 0
C2-R2 0 2 sentidos 0.5 1 carril 0.8 10.9800 1.2 365 31.37 0
C2-R3 0 2 sentidos 0.5 1 carril 0.8 9.7610 1.2 365 31.37 0
C3-R2 0 2 sentidos 0.5 1 carril 0.8 9.7610 1.2 365 31.37 0
C3-R3 0 2 sentidos 0.5 1 carril 0.8 5.2380 1.2 365 31.37 0
1104 TOTAL EE 2162843.73





Según rango de tráfico determinamos: 
 Índice de Serviciabilidad Inicial 
 Índice de Serviciabilidad Final o Terminal (Pt) 
 Diferencial de Serviciabilidad 
 
Valores Recomendados de Nivel de Confiabilidad  (R) 
Desviacion Estandar Nrmal (Zr) Para una sola etapa de 20 Años 
Tabla 11 Desviacion Estandar Nrmal (Zr) 
 





Valores Recomendados de Resistencia del concreto según trafico: 
 







Valores de Coeficiente de Transmisión de Carga J 
Tabla 12 Valores de Coeficiente de Transmisión de Carga J 
 
Correlación CBR y Módulo de Reacción de la Sub rasante. 
Teniendo el Módulo de Reacción de la Sub rasante (k), el cual se encuentra detallado en 
los añexos de la presente tesis: 
Con K= 71.49 Mpa/m se proyecta hacia CBR 
Tabla 13 Correlación CBR y Módulo de Reacción de la Sub rasante 
 
Fuente : Elaboración propia de la fuente de datos de AASHTO – 93 











D = 120 mm 
 
Figura N° 4 diseño de sobrecapa de concreto – Whitetopping 

























































































Por tanto el espesor de la sobrecapas de concreto (Whitetopping) es de 12 cm de acuerdo al 
diseño del método AASHTO – 93, para la rehabilitación del pavimento flexible de la Av. 
Aviación de la ciudad de Juliaca. 
4.6 CONTRASTACIÓN DE HIPÓTESIS 
Para comprobar las hipótesis planteadas en el proyecto de investigación se probará con la 
Prueba de Medias, la cual abarca la prueba de Z para muestras mayores a 30 y T para 
muestras pequeñas menores a 30. 
4.6.1 Contrastación de Hipótesis general. 
Hipótesis alterna (Ha):  
El estado de conservación del pavimento flexiblo en la Av. Aviación se encuentra 
deteriorada mostrando fallas de fisuras, grietas, deformaciones superficiales, 
desprendimientos y otros en todo el tramo de la vía permitiendo mala condición de 
serviciabilidad para los usuarios. 
Hipótesis nula (H0):  
El estado de conservación del pavimento flexiblo en la Av. Aviación no se 
encuentra deteriorada, no muestra fallas de fisuras, grietas, deformaciones 
superficiales, desprendimientos y otros en los tramos de la vía permitiendo buena 
condición de serviciabilidad para los usuarios. 
Procedimientos para la prueba de hipótesis: 
Paso 1: se establece la hipótesis nula (Ho) y la hipótesis alternativa (Ha). 
Ho : µ = 40 
Ha : µ < 40 
Paso 2: se selecciona un nivel de significancia. 
El nivel de significancia será  α = 0.05 
El nivel de confianza será = 1- α = 0.95 
Paso 3: calcular los valores críticos y de prueba, definiendo las zonas de aceptación 
y rechazo de Ho. 
En este caso usaremos el estadístico de prueba Zc puesto que la muestra es de 51 
unidades: 
Datos:  tamaño de muestra:   n = 51 
Promedio teórico   µ = 40 




  Promedio de la muestra ?̅? = 20 
Para obtener valor crítico Zc. 
 











=  −6.242 
Gráfico de aceptación o rechazo de Ho. 
 
Figura N° 5 Zona de Rechazo de la prueba Z 
Fuente: Elaboración propia, 2017. 
Paso 4: tomar la decisión y conclusión. 
Decisión: se rechaza la hipótesis Nula Ho, puesto que la Zp está en la zona de 
rechazo. 
Conclusión: por los resultados probados se acepta la hipótesis alterna es decir: El 
estado de conservación del pavimento flexible en la Av. Aviación tiene 
un PCI de 35.24 la cual tiene una conservación MALO asimismo se 
encuentra deteriorada mostrando fallas de fisuras, grietas, 
deformaciones superficiales, desprendimientos y otros en todo el tramo 
de la vía permitiendo mala condición de serviciabilidad para los 
usuarios. Con una significación del 5%. 
4.6.2 Contrastación de Hipótesis Específicas  
Hipótesis alterna (Ha1):  
Los diferentes tipos de fallas superficiales que presenta el pavimento flexible de la av. 
Aviación son las fisuras, grietas, deformaciones, desprendimientos y otras que 
perjudican el estado funcional del pavimento. 










Los diferentes  tipos de fallas superficiales que presenta el pavimento flexible de la 
Av. Aviación son las  fisuras,  grietas,  deformaciones,  desprendimientos  y  otras, no 
perjudican el  estado  funcional  del pavimento flexible de la av. Aviación. 
Procedimientos para la prueba de hipótesis: 
Paso 1: se  establece  la  hipótesis  nula (Ho1) y  la hipótesis alternativa (Ha1). 
Ho1 : µ = 0 
Ha1 : µ > 0 
Paso 2: se selecciona un nivel de significancia. 
El nivel  de  significancia  será  α = 0.05 
El nivel  de  confianza  será = 1- α = 0.95 
Paso 3: calcular los  valores críticos y de  prueba, definiendo las zonas de 
aceptación y rechazo de Ho1. 
En  este caso  usaremos el  estadístico  de  prueba Tc  puesto que la muestra es de 
19 tipos de fallas: 
Datos:  tamaño  de  muestra:   n = 19 
Promedio  teórico   µ = 0 
  Desviación  estándar   s = 22.881 
  Promedio de  la  muestra ?̅? = 14 
Para obtener  valor  crítico Tc,  nos  apoyamos  en la tabla de distribución T. 
Para lo  cual  hallamos  el  grado de libertad GL= n-1 = 19-1 = 18 
   Tabla 14 Distribución Z. 
 
Fuente: Enríquez Enríquez & Cutipa Cari, 2010 
Entonces tenemos Tc = 1.734 














=  4.481  
Gráfico de aceptación o rechazo de Ho. 
 
Figura N° 6 Zona de rechazo Ho 
          Fuente: Elaboración propia, 2017. 
Paso 4: tomar la decisión y conclusión. 
Decisión: se rechaza la Hipótesis Nula Ho1, puesto que la Tp está en la zona  de 
rechazo. 
Conclusión: Podemos afirmar que mediante la evaluación al pavimento flexible se 
puedo identificar los tipos de fallas y los parámetros de evaluación según la 
metodología PCI, se tiene 14 tipos de fallas existentes los cuales perjudican el estado 
funcional del pavimento flexible de la vía. Con una significación del 5%. 
 
Hipótesis alterna (Ha2):  
El grado de severidad es alto debido a las fallas detectadas a nivel superficial del 
pavimento flexible de la av. Aviación de la ciudad de Juliaca en el año 2017, los cuales 
crean incomodidad en los usuarios de la vía. 
Hipótesis nula (Ho2):  
El grado de severidad es bajo debido a que no existen fallas a nivel superficial del 
pavimento flexible de la av. Aviación de la ciudad de Juliaca en el año 2017, lo cual crea 
comodidad en los usuarios de la vía. 
Procedimientos para la prueba de hipótesis: 
Paso 1: se  establece  la  hipótesis nula (Ho2) y la hipótesis alternativa (Ha2). 
Ho2 : µ = 0 
Ha2 : µ > 0 
Paso 2: se  selecciona  un  nivel  de  significancia. 




El nivel de confianza será = 1- α = 0.95 
 
Paso 3: calcular  los  valores críticos y de prueba, definiendo  las zonas de 
aceptación y rechazo de Ho2. 
En este caso  usaremos  el  estadístico  de  prueba Tc puesto que existe 3 grados de 
severidad en cada tipo de falla: 
Datos:  tamaño  de muestra:   n = 3 
Promedio  teórico   µ = 0 
  Desviación  estándar   s = 1.162 
  Promedio  de  la muestra ?̅? = 3 
   
Para obtener valor crítico Tc,  nos  apoyamos  en  la  tabla de distribución T. 
Para lo cual hallamos el grado de libertad GL= n-1 = 3-1 = 2 
  
Tabla 15 Distribución T. 
 
Fuente: Enríquez Enríquez & Cutipa Cari, 2010 
 
Entonces tenemos Tc = 2.920 











=  4.472  
Gráfico de aceptación o rechazo de Ho. 
 
Figura N° 7  Aceptación o rechazo de Ho 
Fuente: Elaboración propia, 2017. 
Paso 4: tomar la decisión y conclusión. 





Conclusión: se acepta la hipótesis alterna (Ha2) puesto que se pudo determinar el grado 
de severidad de cada tipo de falla mediante la metodología PCI, tales como Parcheo, 
Piel de Cocodrilo, desprendimiento de  agregados, huecos,  hinchamiento, grietas 
longitudinales  y  transversales,  desnivel  carril/berma y grieta de borde, además 
los mismos ocasionan incomodidad a los  usuarios de la vía, con una significación 
del 5%. 
Hipótesis alterna (Ha3):  
El nivel del índice de condición del pavimento flexible de la Av. Aviación de la ciudad 
de Juliaca, varían desde  un rango de muy malo a bueno de acuerdo a la escala de 
calificación de la metodología PCI. 
Hipótesis nula (Ho3):  
El nivel del índice de condición del pavimento flexible de la Av. Aviación de la ciudad 
de Juliaca, es excelente de acuerdo a la escala de calificación de la metodología PCI. 
Procedimientos para la prueba de hipótesis: 
Paso 1: se establece la hipótesis nula (Ho3) y la hipótesis alternativa (Ha3). 
Ho3 : µ = 10 
Ha3 : µ > 10 
 
Paso 2: se selecciona un nivel de significancia. 
El nivel  de  significancia será  α = 0.05 
El nivel  de  confianza será = 1- α = 0.95 
 
Paso 3: calcular los valores críticos y de prueba, definiendo las zonas de aceptación 
y rechazo de Ho3. 
En este caso usaremos el estadístico de prueba Tc puesto que existe 7 niveles de 
índice de condición de pavimento: 
Datos:  tamaño  de  muestra:   n = 7 
Promedio  teórico   µ = 10 
  Desviación  estándar   s = 22.881 
  Promedio  de  la muestra ?̅? = 35.24 
   
Para obtener valor crítico Tc, nos apoyamos en la tabla de distribución T. 







Entonces tenemos Tc = 1.943 











=  2.919 
Gráfico de aceptación o rechazo de Ho3. 
 
Figura N° 8 Zona de aceptación o rechazo de Ho3 
Fuente: Elaboración propia, 2017. 
 
Paso 4: tomar la decisión y conclusión. 
Decisión: se rechaza la Hipótesis Nula Ho3, puesto que la Tp está en la zona de 
rechazo. 
Conclusión: se acepta la hipótesis alterna (Ha3) y se afirma que se pudo calcular los 
niveles de índice de condición de pavimento mediante la aplicación de la mitología 
PCI en la vía av. Aviación. Siendo el resultado de la evaluación que el 22% de 
pavimentos se encuentra en estado MALO, el 20% en estado MUY MALO, el 18% 
en estado FALLADO, el 18% en estado REGULAR, el 16% en BUEN estado, el 
8% de las unidades de muestra se encuentran en MUY BUEN estado y ninguna 





Hipótesis alterna (Ha4):  
El nivel de intervención propuesto como alternativa de solución mejorará las 
condiciones del estado del pavimento flexible de la av. Aviación y brindará adecuadas 
condiciones para el usuario de la vía. 
Hipótesis nula (Ho4):  
El nivel de intervención propuesto como alternativa de solución no mejorará las 
condiciones del estado del pavimento flexible de la av. Aviación y tampoco brindará 
adecuadas condiciones para el usuario de la vía. 
Procedimientos para la prueba de hipótesis: 
Paso 1: se establece la hipótesis nula (Ho4) y la hipótesis alternativa (Ha4). 
Ho4 : µ = 70 
Ha4 : µ < 70 
 
Paso 2: se selecciona un nivel de significancia. 
El nivel de   significancia será  α = 0.05 
El nivel de   confianza será = 1- α = 0.95 
 
Paso 3: calcular los valores críticos y de prueba, definiendo las zonas de aceptación 
y rechazo de Ho4. 
En este caso usaremos el estadístico de prueba Zc puesto que la muestra es de 51 
unidades: 
Datos:  tamaño de   muestra:   n = 51 
Promedio   teórico   µ = 70 
  Desviación   estándar  σ = 22.881 
  Promedio de   la  muestra ?̅? = 35.24 
   
Para obtener valor crítico Zc. 
 





















Gráfico de aceptación o rechazo de Ho4. 
 
Figura N° 9 Zona de aceptación o rechazo de Ho4 
Fuente: Elaboración propia, 2017. 
Paso 4: tomar la decisión y conclusión. 
Decisión: se rechaza la hipótesis Nula Ho4, puesto que la Zp está en la zona de 
rechazo. 
Conclusión: por los resultados probados se acepta la hipótesis alterna, por tanto 
mediante la aplicación de la metodología PCI se identificó que el pavimento 
evaluado tiene un PCI de 35.24 y se encuentra en un estado de conservación 
“MALO”, resultado indicativo para una intervención inmediata, se hace una 
propuesta de rehabilitación mediante la técnica de Whitetopping como alternativa 
de solución para el mejoramiento de la vía av. Aviación. El resultado de la prueba 





         CAPÍTULO V 
5 DISCUSIONES 
El  método Pavement  Condition  Index (PCI); es la forma más completo  para  la 
evaluación y calificación objetiva de  pavimentos,  siendo ampliamente aceptado y 
formalmente  adoptado como  procedimiento estandarizado,  y ha  sido publicado por la 
Norma ASTM D6433-03 como  método  de  análisis y aplicación,  toma  valores  que  oscilan 
entre 0 (para la condición de fallado)  hasta 100 (estado excelente),  valor que cuantifica el 
estado  en  que se encuentra  el pavimento  sin duda  existen otros métodos  de evaluación 
de pavimentos flexibles así como la metodología VIZIR, agrupa a los deterioros de los 
pavimentos en dos categorías A y B. La categoría A debido a su condición estructural y la 
categoría B debido al tipo funcional, Por otra parte presenta 3 escalas para calificar su condición 
(1-2 para bueno, 3-4 regular y 5-6-7 deficiente). 
Mediante la aplicación de la metodología PCI para la evaluación superficial del 
pavimento flexible de la avenida Aviación de la ciudad de Juliaca se obtuvo datos de campo 
de las 51 unidades de muestras a lo largo de todo el tramo de la vía, posteriormente se hizo trabajos 
en gabinete para hallar el índice de condición de pavimento el cual es un PCI de 35.24 y se 
encuentra en un estado de conservación “MALO” lo que indica que es necesario la 
rehabilitación inmediata del pavimento flexible. 
Los resultados obtenidos sirven como guía para otras investigaciones puesto que se hizo 
un trabajo detallado y basados en la Norma ASTM D6433-03, el manual de PCI y se trabajó 
con la bibliografía de investigaciones correspondientes al tema de investigación. 
A partir de los hallazgos encontrados, aceptamos la hipótesis alterna general que establece 
que; El estado de conservación  del pavimento  flexible en la Av. Aviación se encuentra 
deteriorada mostrando fallas de fisuras, grietas, deformaciones superficiales, 
desprendimientos y otros en todo el tramo de la vía permitiendo mala condición de 
serviciabilidad para los usuarios. 
Estos resultados guardan similitud con lo que sostienen Katia Humpiri Pineda, 2015 en 
su proyecto de tesis de maestría "Análisis Superficial de Pavimentos Flexibles para el 
Mantenimiento de Vías en la Región de Puno concluye que las fallas superficiales 
encontradas en la zona de estudio de mayor incidencia son las fisuras longitudinales y 
transversales, seguidas de ahuellamientos, desgaste superficial y otras; estas se producen por 




resultado final del proyecto”. La coincidencia es muy poca puesto que las diferencias son 
por el tipo de vía en evaluación, la tesista hizo la evaluación de las vías que conectan a las 
provincias, la evaluación de la avenida Aviación a nivel superficial es la vía es para tránsito 
urbano dentro de la ciudad. 
Asimismo existe similitud en algunos puntos del proyecto presentado por Rossel Surco y 
Oscar Belizario, 2014 “Análisis de causas del desgaste superficial en pavimentos rígidos de la 
ciudad de Juliaca donde indica que los lugares críticos y expuestos a mayor deterioro de 
pavimentos son los cruces de vías y/o intersecciones, el pavimento evaluado también muestra 
fallas en las intersecciones. Además indica que los pavimentos rígidos, pueden ser recuperados 
por las nuevas tecnologías existentes durante los últimos años”, coincidimos que en las zonas 
indicadas por los tesistas las fallas se muestran con mayor densidad, además en nuestro proyecto 
estamos proponiendo una nueva técnica de rehabilitación como alternativa a considerar para los 
pavimento en estado malo. 
De acuerdo a Leguía Loarte & Pacheco Risco, 2016 “Evaluación superficial del pavimento 
flexible por el Método Pavement Condition Index (PCI) en las vías arteriales: Cincuentenario, 
Colón y Miguel Grau (Huacho-Huaura-Lima) las fallas más predominantes fueron: 
desprendimiento de agregados, parches, agrietamientos y huecos”. Existe similitud con el 
presente trabajo de investigación puesto que se detectaron las fallas más predominantes los 
cuales son: desprendimientos, hueco y parcheos. 
Yesquen Granda (2016) en su proyecto de tesis “Gestión y conservación de Pavimentos 
Flexibles, a Través del Índice de desempeño PCI en el entorno del distrito de Surquillo-Lima 
indica que para la conservación vial es necesario contar con organizaciones que garanticen una 
adecuada administración de los recursos presupuestales así como los programas de monitoreo, 
supervisión”, a lo cual el presente trabajo de investigación sugiere que las autoridades 
competentes puedan determinar las actividades a realizar previa evaluación del pavimento 
fallado y además la ciudad de  Juliaca requiere un mayor presupuesto para la conservación, 
mantenimiento y rehabilitación de los pavimentos existes. 
Ruz Ortiz, 2006, “Aplicación en Chile de pavimentos delgados de hormigón” menciona 
que se tienen ciertos paradigmas hacia los pavimentos delgados de hormigón, entre los 
cuales está el relacionado al alto costo inicial en comparación a los pavimentos de asfalto, la 
verdad dice que el costo inicial no es más que un 10%. Venciendo este tipo de paradigmas, 
sería más fácil incorporar nuevas tecnologías y mejorar los estándares de nuestros caminos. 




alternativa de solución los pavimentos delgados de hormigón (Whitetopping), así 





6 CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 
CONCLUSIONES  
PRIMERA: Mediante la aplicación del método de Índice de Condición del Pavimento (PCI) 
se determinó que la Av. Aviación tiene un PCI de 35.24 y se encuentra en un 
estado de conservación MALO, se encuentra deteriorada mostrando fallas 
superficiales en todo el tramo de la vía permitiendo mala condición de 
serviciabilidad para los usuarios. 
SEGUNDA: De las 19 tipos de fallas superficiales mencionadas en la Norma ASTM D6433-
03 para pavimentos flexibles, de las cuales se identificó 14 tipos de fallas 
existentes, tales como el Parcheo, Huecos, Desprendimiento de agregados, Piel 
de cocodrilo, Desnivel carril/berma, Agrietamiento longitudinal y transversal, 
Hinchamiento, Abultamiento y hundimiento, Grieta de borde, Ahuellamiento, 
Agrietamiento en bloque, Grietas de reflexión de Juntas, Grietas parabólicas y 
depresiones. 
TERCERA: Los grados de severidad de las fallas detectadas a nivel superficial del 
pavimento flexible de la Av. Aviación son los siguientes; Parcheo con 
severidad alto 855.02 m2, medio 783.03 m2 y baja 60.82 m2; Huecos con 
severidad alto 48 unidades, medio 17 unidades y baja 12 unidades; 
Desprendimiento de agregados con severidad alto 313.73 m2, medio 335.07 
m2 y bajo 720.79 m2; Piel de cocodrilo con severidad alto 174.27 m2, medio 
100.70 m2 y bajo 27.81 m2, Desnivel carril/berma con grado de severidad alto 
10.60m y medio 147.38m; Agrietamiento longitudinal y transversal con 
severidad alto 12.82 m, Hinchamiento con severidad alto 33.42 m2, medio 
26.62 m2 y bajo 27.63 m2; Abultamiento y hundimiento con severidad alto 
32.29 m2, medio 35.00 m2 y bajo 6.44 m2; Grieta de borde con severidad alto 
6.90 m, medio 8.10 m y bajo 13.68 m; Ahuellamiento con severidad medio 
23.56 m2 y bajo 9.42 m2, Agrietamiento en bloque con severidad medio 21.83 
m2 y bajo 3.91 m2, Grietas de reflexión de Juntas con severidad medio 4.28 m, 
Grietas parabólicas con severidad alto 3.00 m2 y depresiones con severidad 
medio 1.45 m2. Los cuales crean incomodidad en los usuarios de la vía. 
CUARTA:  Los niveles de índice de condición del pavimento flexible de acuerdo a la escala 




Siendo el 22% de pavimentos en estado MALO, el 20% en estado MUY 
MALO, el 18% en estado FALLADO, el 18% en estado REGULAR, el 16% 
en BUEN estado, el 8% de las unidades de muestra se encuentran en MUY 
BUEN estado y ningún unidad de muestra en condición de EXCELENTE. 
QUINTA:   Mediante la metodología PCI se identificó el estado de condición del 
pavimento flexible de la av. Aviación, de los resultados obtenidos el estado de 
conservación del pavimento es MALO lo que indica que el pavimento está 
fallado por lo cual se adopta como alternativa de intervención la Rehabilitación 
mediante la técnica de Whitetopping el cual es una capa de cemento portland 
construido sobre un pavimento asfaltico existente con daños superficiales; esta 
propuesta mejorará el nivel de servicio a nivel superficial del pavimento 
flexible de la av. Aviación de la ciudad de Juliaca. Asimismo el espesor de la 
sobrecapas de concreto (Whitetopping) es de 12 cm de acuerdo a los resultados 







PRIMERA: Para el mejoramiento de la vía se recomienda a la municipalidad distrital de 
Juliaca realizar trabajos de rehabilitación inmediatamente debido a que el 
Índice de Condición de Pavimento (PCI) es 35.24 con un 22% de estado de 
conservación MALO, el 20% en estado MUY MALO, el 18% en estado 
FALLADO, el 18% en estado REGULAR, el 16% en BUEN estado, solo el 
8% MUY BUEN estado y ningún unidad de muestra en condición de 
EXCELENTE. 
SEGUNDA: La ciudad de Juliaca tiene pavimentos rígidos y flexibles, por lo cual se 
recomienda aplicar el método del PCI para el caso de ambos pavimentos, a 
manera de generar fuentes de información para el tipo de capa de rodadura, los 
mismos que sirvan para establecer el ritmo de deterioro de los pavimentos, a 
partir del cual se identifica con la debida anticipación las necesidades de 
rehabilitación y mantenimiento de las vías. 
TERCERA: Para evaluación de pavimentos se debe llevar una matriz de evaluación que 
sirva de guía para el especialista o asistente, así como un formato de evaluación 
que defina y proponga la metodología que se va a aplicar para la evaluación. 
Al realizar la evaluación superficial será necesaria la guía de profesionales con 
experiencia en el área y colaboradores capacitados; asimismo contar con los 
equipos de seguridad necesarios para la evaluación en campo. 
CUARTA:   De realizar el mantenimiento de las vías en estudio o de otras, se  sugiere a la 
Municipalidad Distrital de Juliaca que tenga como referencia el presente 
estudio de la vía Av. Aviación, así como aquellas que se encuentran en mal 
estado y requieren una intervención inmediata; asimismo en el anexo N°2 se 
presentó alternativas de solución por cada clase de falla y severidad encontrada 
de manera tal que pueda complementar con la adecuada decisión de 
intervención a realizar.  
QUINTA:   Los pavimentos de la ciudad de Juliaca requieren una rehabilitación urgente, 
se recomienda usar la técnica de Whitetopping para sobrecapas de concreto 
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ANEXO N° 1  
FORMATO DE EVALUACIÓN 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q):
Valor deducido más alto (HV Di):













INDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
METODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERIA
ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTOS EN VÍAS DE PAVIMENTO FLEXIBLE CIVIL
PROYECTO:
NOBRE DE LA VÍA EVALUADOR:
UNIDAD DE MUESTRA: FECHA:
PROGRESIVA INICIAL (Km):
PROGRESIVA FINAL (Km):
ANCHO DE VÍA (m):
ÁREA DE LA UNIDAD (m2):
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
Corrugación Grietas parabólicas
Depresión Hinchamiento
Grieta de Borde Meteorización/Desprendimiento de agregados.
VALOR 
DEDUCIDO(VD)
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES
Grieta Longitudinal y Transversal
Parcheo
Pulimento de agregados
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD(%)
VALORES DEDUCIDOS VDC
PCI =  100 - (Máx VDC o Total VD)





ANEXO N° 2  












Serie de grietas 
interconectadas que se 
originan por la fatiga de la 
carpeta asfáltica por la acción 
repetida de las cargas, 
causadas por la superación del 
esfuerzo a tracción admisible 
en la capa inferior de la capa 
asfáltica. 
BAJA 
Grietas finas longitudinales de forma paralela 
con pocas o ninguna interconexión, sin 
descascaramientos a lo largo de las mismas. 
No se hace nada, sello 
superficial, sobre carpeta. 
MEDIA 
Grietas con interconexión generando un patrón 
con un ligero descascaramiento. 
Parcheo parcial o en toda la 
profundidad (full depth), sobre 
carpeta, reconstrucción. 
ALTA 
Grietas bien definidas con desprendimientos de 
material en los bordes y en algún caso con 
movimientos independientes a la acción del 
tráfico. 
Parcheo parcial o en toda la 
profundidad (full depth), sobre 
carpeta, reconstrucción. 
2 Exudación m2 
Es una película de material 
bituminoso en la superficie del 
pavimento, formando una 
superficie brillante debido al 
exceso de asfalto en la mezcla 
y un bajo contenido de vacíos 
que mediante las altas 
temperaturas ocasiona su 
salida. 
BAJA 
Se hace visible durante unos pocos días del año 
y el asfalto no se pega a los zapatos o vehículos. 
No se hace nada. 
MEDIA 
Se hace visible durante pocas semanas del año y 
el asfalto se pega a los zapatos o vehículos. 
Se aplica arena/agregados y 
cilindrado. 
ALTA 
Se hace visible durante varias semanas del año, 
ha ocurrido de forma extensa y el asfalto se 
pega a los zapatos o vehículos. 
Se aplica arena/agregados y 






Serie de grietas 
interconectadas que dividen el 
pavimento en pedazos 
rectangulares 
aproximadamente de 0.3 m x 
0.3 m hasta de 3.0 m X 3.0 m. 
originadas por la contracción 
BAJA 
Bloques definidos con grietas longitudinales y 
transversales de severidad baja. 
Sello de grietas con ancho 
mayor a 3.0 mm. Riego de sello. 
MEDIA 
Bloques definidos con grietas longitudinales y 
transversales de severidad media. 
Sellado de grietas, reciclado 
superficial. Escarificado en 




del concreto asfaltico debido a 
los ciclos de temperatura 
ocasionando esfuerzos y 
deformaciones unitarias e 
indican el endurecimiento del 
asfalto. 
ALTA 
Bloques definidos con grietas longitudinales y 
transversales de severidad alta. 
Sellado de grietas, reciclado 
superficial. Escarificado en 






hacia arriba localizados en la 
superficie del pavimento que 
son causados por el 
levantamiento de la capa 
inferior si es un concreto 
asfaltico, por expansión 
debido a la congelación o 
infiltración y elevación del 
material en una grieta junto 
con las cargas del tráfico. 
BAJA 
Originan una calidad de tránsito de baja 
severidad. 
No se hace nada. 
MEDIA 
Originan una calidad de tránsito de media 
severidad. 
Reciclado en frío. Parcheo 
profundo o Parcial. 
ALTA 
Originan una calidad de tránsito de alta 
severidad. 
Reciclado (Fresado) en frío. 
Parcheo profundo o parcial. 
Sobre carpeta. 
5 Corrugación m2 
Serie de cimas y depresiones 
muy próximas que ocurren a 
intervalos regulares a menos 
de 3.0 m perpendiculares a la 
dirección del tránsito 
usualmente por la 
combinación de este con 
carpetas o bases inestables. 
BAJA 
Originan una calidad de tránsito de baja 
severidad. 
No se hace nada. 
MEDIA 




Originan una calidad de tránsito de alta 
severidad 
Reconstrucción. 
6 Depresión m2 
Áreas del pavimento 
con niveles ligeramente 
más bajos que a su 
alrededor. Formadas por el 
asentamiento de la 
BAJA 13.0 a 25.0 mm. No se hace nada. 
MEDIA 25.0 a 51.0 mm. 





subrasante o por una 
construcción incorrecta. 
ALTA Más de 51.0 mm. 
Parcheo superficial, parcial o 
profundo. 
7 Grieta de Borde m 
Grieta paralela y 
generalmente a una distancia 
entre 0.30 m y 0.60 m del 
borde exterior del pavimento 
y se origina por 
debilitamiento por las 
condiciones climáticas, de la 
base o subrasante en ese 
sector y su daño se agrava 
por el efecto del tráfico. 
BAJA Agrietamiento bajo o medio sin 
fragmentación o desprendimiento. 
No se hace nada. 
Sellado de grietas con 
ancho mayor a 3.0 mm 
MEDIA Grietas medias con algo de fragmentación o 
desprendimiento. 
Sellado de grietas. 
Parcheo parcial - 
profundo. 
ALTA Considerable fragmentación o 
desprendimiento a lo largo del borde. 







Las grietas son causadas 
principalmente por el 
movimiento de la losa de 
concreto del cemento portland, 
inducido por la temperatura o 
la humedad bajo la superficie 
del concreto asfaltico. 
BAJA 
1. Grieta sin relleno de ancho menor de 10.0 
mm 
2. Grieta rellena de cualquier ancho (con 
condición satisfactoria de material llenante). 
Sellado para anchos 
superiores a 3.0 mm. 
MEDIA 
1 Grieta sin relleno con ancho entre 10.0 mm 
y 76.0 mm. 
2 Grieta sin relleno de cualquier ancho hasta 
76.0 mm rodeada de un ligero 
agrietamiento aleatorio 
3 Grieta rellena de cualquier ancho rodeada de 
un ligero agrietamiento aleatorio. 
Sellado de grietas. 
Parcheo de profundidad 
parcial. 
ALTA 
1. Cualquier grieta rellena o no, rodeada de un 
agrietamiento aleatorio de media o alta 
severidad 
2. Grietas sin relleno de más de 76.0 mm. 
3. Una grieta de cualquier ancho en la cual 
unas pocas pulgadas del pavimento alrededor 
de la misma están severamente fracturadas (la 
grieta está severamente fracturada). 
Parcheo de profundidad 






Es una diferencia de niveles 
entre el borde del pavimento y 
BAJA 
Diferencia de elevación entre el borde del 
pavimento y la berma está entre 25.0 mm y 51.0 
mm. 
Re nivelación de las bermas 




la berma debido a la erosión 
de la misma. MEDIA La diferencia está entre 51.0 mm y 102.0 mm. 
Re nivelación de las bermas 
para ajustar al nivel del carril. 
ALTA 
La diferencia en elevación es mayor a 102.0 
mm. 
Re nivelación de las bermas 






Las grietas pueden ser 
producidas por una junta de 
carril pobremente construida, 
contracción de la superficie de 
concreto asfaltico debido a los 
ciclos de temperatura diaria, o 
reflexión de una grieta 
causada bajo la capa de base. 
BAJA 
1. Grieta sin relleno de ancho menor que 10.0 
mm. 
2. Grieta rellena de cualquier ancho (con 
condición satisfactoria del material llenante). 
No se hace nada. Sellado de 
grietas con ancho mayor a 3.0 
mm. 
MEDIA 
1. Grieta sin relleno de ancho entre 10.0 mm y 
76.0 mm. 
2. Grieta sin relleno de cualquier ancho hasta 
76.0 mm, rodeada de grietas aleatorias 
pequeñas. 
3. Grieta rellena de cualquier ancho, rodeada de 
grietas aleatorias pequeñas. 
Sellado de grietas. 
ALTA 
1. Cualquier grieta rellena o no, rodeada de un 
agrietamiento aleatorio de media o alta 
severidad 
2. Grietas sin relleno de más de 76.0 mm de 
ancho. 
3. Una grieta de cualquier ancho en la cual unas 
pocas pulgadas del pavimento alrededor de la 
misma están severamente fracturadas. 
Sellado de grietas. Parcheo 
parcial. 
11 Parcheo m2 
Área de pavimento que ha 
sido reemplazada con material 
nuevo para reparar uno 
existente. 
BAJA 
El parche presenta una buena condición y la 
calidad del tránsito se califica como de baja 
severidad o mejor. 
No se hace nada. 
MEDIA 
Parche moderadamente deteriorado o la calidad 
del tránsito se califica como de severidad media. 
No se hace nada. Sustitución del 
parche. 
ALTA 
El parche está muy deteriorado o la calidad del 
tránsito se califica como de alta severidad 








Causado por la repetición 
de carga que produce una 
pérdida de resistencia al 
deslizamiento. 
N/A 
El grado de pulimento deberá ser significativo 
antes de ser incluido en una evaluación de 
condición y contabilizado como defecto. 
No se hace nada. Tratamiento 
superficial. Sobre carpeta. 
Fresado y sobre carpeta 
13 Huecos und 
Depresiones pequeñas en la 
superficie del pavimento con 
diámetros menores a 0.90 m. 
se acelera por la acumulación 
de agua dentro del mismo. Se 
genera por la deficiencia de 
mezcla en la superficie, piel de 
cocodrilo de severidad alta. 
BAJA 
Diámetro medio: 102 a 203 mm. Profundidad 
máxima del hueco 12.7 a 25.4 mm y˃25.4 mm a 
50.8 mm. Diámetro medio: 203 a 457 mm. 
Profundidad máxima del hueco 12.7 a 25.4 mm 
No se hace nada. 
MEDIA 
Diámetro medio: 102 a 203 mm. Profundidad 
máxima del hueco˃50.8 mm. Diámetro medio: 
203 a 457 mm. Profundidad máxima del hueco 
12.7 a 25.4 mm y ˃ 25.4 mm a 50.8 mm. 
Diámetro medio: 457 a 762 mm. Profundidad 
máxima del hueco 12.7 a 25.4 mm. 
Parcheo parcial o profundo. 
ALTA 
Diámetro medio: 457 a 762 mm. Profundidad 
máxima del hueco˃25.4 mm a 50.8 mm y ˃ 
50.8 mm. 
Parcheo profundo. 
14 Cruce de vía 
férrea 
m2 
Los defectos asociados al 
cruce de vía férrea son 
depresiones o abultamientos 
alrededor o entre los rieles. 
BAJA Cruce de vía férrea que produce calidad de 
tránsito de baja severidad. 
No se hace nada 
MEDIA Cruce de vía férrea que produce calidad de 
tránsito de media severidad. 
Parcheo superficial o 
parcial de la aproximación. 
Reconstrucción del cruce. 
ALTA Cruce de vía férrea que produce calidad de 
tránsito de alta severidad. 
Parcheo superficial o parcial de 
la aproximación. 




Es una depresión en la 
superficie en las huellas del 
tránsito. 
BAJA 6.0 mm a 13.0 mm 
No se hace nada. Fresado y 
sobre carpeta. 
MEDIA > 13.0 mm a 25.0 mm 
Parcheo superficial, parcial o 





ALTA > 25.0 mm 
Parcheo superficial, parcial o 
profundo. Fresado y sobre 
carpeta. 
16 Desplazamiento m2 
Corrimiento longitudinal y 
permanente de un área 
localizada de superficie 
producida por las cargas del 
tránsito. 
BAJA 
El desplazamiento causa calidad de tránsito de 
baja severidad. 
No se hace nada. Fresado. 
MEDIA 
El desplazamiento causa calidad de tránsito de 
media severidad. 
Fresado. Parcheo parcial o 
profundo 
ALTA 
El desplazamiento causa calidad de tránsito de 
alta severidad. 
Parcheo superficial, parcial o 







Son grietas en forma de media 
luna creciente, producidas por 
los vehículos que al frenar o 
girar para dar vuelta induce al 
pavimento al desplazamiento 
o deformación. 
BAJA Ancho promedio de la grieta menor a 10.0 mm No se hace nada. 
MEDIA 
1. Ancho promedio de la grieta entre 10.0 mm y 
38.0 mm 
2. El área alrededor de la grieta está fracturada 
en varios pedazos ajustados. 
Parcheo parcial 
ALTA 
1. Ancho promedio de la grieta mayor que 38.0 
mm. 
2. El área alrededor de la grieta está fracturada y 
los pedazos son fácilmente removibles. 
Parches parcial. 
18 Hinchamiento m2 
Caracterizado por un 
levantamiento de la superficie 
del pavimento hacia arriba con 
una onda gradual de 
aproximadamente 3.0 m que 
puede estar acompañado por 
agrietamiento superficial. Se 
produce por el congelamiento 
de la su rasante o por suelos 
potencialmente expansivos. 
BAJA Calidad de tránsito de baja severidad. No se hace nada. 
MEDIA Calidad de tránsito de severidad media. 
No se hace nada. 
Reconstrucción 







to de agregados. 
m2 
Perdida de la superficie del 
pavimento debido a la pérdida 
del ligante asfaltico y de las 
partículas de agregado. 
Indicador de que el asfalto se 
ha endurecido o que la mezcla 
es de mala calidad, también 
producido por vehículos de 
orugas o por derramamientos 
de aceites. 
BAJA 
Se inicia el desprendimiento de agregados o 
pérdida del ligante y la superficie empieza a 
deprimirse, en caso de derrame de aceite 
únicamente se observa la mancha 




Se ha perdido los agregados o el ligante y su 
textura es ligeramente rugosa y ahuecada, en el 
caso de derrame su superficie se vuelve suave 
penetrable con una moneda. 
Sello superficial. Tratamiento 
superficial. Sobre carpeta. / 
Parcheo parcial. 
ALTA 
Se ha perdido los agregados o el ligante en 
forma considerable su textura es rugosa 
extremadamente ahuecada con diámetros 
menores a 10.0 mm de diámetro y 13.0 mm de 
profundidad, en caso de derrame de aceite el 
ligante asfaltico ha perdido su efecto y el 
agregado se encuentra suelto. 
Tratamiento superficial. Sobre 
carpeta. Reciclaje. 
Reconstrucción. / Parcheo 
parcial. 





ANEXO N° 3  
CURVA DE VALORES DEDUCIDOS (VD) PARA PAVIMENTOS 
FLEXIBLES 
 
Piel de cocodrilo       Exudación 
 
Fisura en bloque       Abultamientos y hundimientos 
 







 Fisura de borde       Fisuras de reflexión de junta 
 
 
Desnivel carril - berma     Fisuras longitudinales y transversales 
 
 








Hueco o Baches        Ahuellamiento  
 
 
Desplazamiento        Fisura parabólica 
 
 














ANEXO N° 4  





ANEXO N° 5  
CUADRO DE RESULTADOS DE EVALUACIÓN DE LA VÍA DE LAS 51 
UNIDADES DE MUESTRA 
Resultados de la Unidad de Muestra N° 01 
 
Fuente: Elaboración Propia,2017 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
DAG H 5.04 1.925 0.86 7.83               2.90                    
DAG M 2.66 2.66               0.99                    
DAG L 1.995 4.875 6.87               2.54                    
HUE L 1.00 1.00               0.37                    
PA M 11.55 11.55            4.28                    
HN M 4.50 4.50               1.67                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 5
Valor deducido más alto (HV Di): 26.60
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.72 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 26.60            9.21               9.15               9.02               4.80               0.25               -                 -                 59.03            5.00                    
2 26.60            9.21               9.15               9.02               2.00               0.25               56.23            4.00                    
3 26.60            9.21               9.15               2.00               2.00               0.25               49.21            3.00                    
4 26.60            9.21               2.00               2.00               2.00               0.25               42.06            2.00                    







ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA
ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTOS EN VÍAS DE PAVIMENTO FLEXIBLE CIVIL
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+030
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-01 FECHA: 20 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+000
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
26.60                    
9.02                      
0.25                      
9.21                      
9.15                      
4.80                      
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
35.10                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
64.90
BUENO
31.30                    
35.10                    
59.03                    
VALORES DEDUCIDOS VDC
28.50                    
29.30                    




Resultados de la Unidad de Muestra N° 02 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA M 31.95 0.52 32.47            12.03                  
DAG H 0.72 0.60 1.32               0.49                    
DAG M 0.88 1.68 0.85 3.41               1.26                    
DAG L 0.52 4.22 2.40 7.14               2.64                    
PC H 0.70 0.70               0.26                    
PC M 5.58 5.58               2.07                    
HN L 6.08 6.08               2.25                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 6
Valor deducido más alto (HV Di): 33.9
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.63 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 33.90            17.20            12.02            8.80               5.30               2.70               1.56               -                 81.48            6.00                    
2 33.90            17.20            12.02            8.80               5.30               2.00               1.56               -                 80.78            5.00                    
3 33.90            17.20            12.02            8.80               2.00               2.00               1.56               -                 77.48            4.00                    
4 33.90            17.20            12.02            2.00               2.00               2.00               1.56               -                 70.68            3.00                    
5 33.90            17.20            2.00               2.00               2.00               2.00               1.56               -                 60.66            2.00                    






ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
48.80                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
51.20
REGULAR
48.80                    
44.80                    
45.20                    
81.48                    
VALORES DEDUCIDOS VDC
39.20                    
45.30                    
43.70                    
5.30                      
-                        
-                        
33.90                    
12.02                    
8.80                      
1.56                      
17.20                    
2.70                      
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+060
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-02 FECHA: 20 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+030
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 03 
 
Fuente: Elaboración Propia,2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
HUE M 2.00 2.00               0.74                    
PC M 0.45 0.45               0.17                    
PA M 14.10 14.10            5.22                    
DN M 1.40 1.40               0.52                    
DAG L 1.26 2.28 3.54               1.31                    
HN M 6.47 6.47               2.40                    
HN L 4.88 4.88               1.81                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 5
Valor deducido más alto (HV Di): 38.2
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.72 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 38.20            26.20            23.30            9.01               4.40               0.80               -                 -                 101.91          5.00                    
2 38.20            26.20            23.30            9.01               2.00               0.80               -                 -                 99.51            4.00                    
3 38.20            26.20            23.30            2.00               2.00               0.80               -                 -                 92.50            3.00                    
4 38.20            26.20            2.00               2.00               2.00               0.80               -                 -                 71.20            2.00                    







ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
59.05                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
40.95
REGULAR
51.90                    
46.50                    
101.91                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
52.50                    
57.00                    
59.05                    
4.40                      
-                        
26.20                    
9.01                      
23.30                    
-                        
0.80                      
38.20                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+090
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-03 FECHA: 20 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+060
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 04 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
HUE H 2.00 2.00               0.74                    
DAG M 0.11 0.11               0.04                    
DAG L 0.08 0.12 0.60 4.60 1.14 6.54               2.42                    
GB M 3.30 3.30               1.22                    
ABH L 0.98 0.98               0.36                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 3
Valor deducido más alto (HV Di): 46.1
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.91 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 46.10            8.50               2.20               1.90               -                 -                 -                 -                 58.70            3.00                    
2 46.10            8.50               2.00               1.90               -                 -                 -                 -                 58.50            2.00                    









ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
51.95                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
48.05
REGULAR
58.70                    
VALORES DEDUCIDOS VDC
37.20                    
43.15                    
51.95                    
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
46.10                    
-                        
1.90                      
8.50                      
2.20                      
-                        
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+120
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-04 FECHA: 20 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+090
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 05 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
HUE L 2.00 2.00               0.74                    
DAG H 2.02 2.10 2.71 6.83               2.53                    
DAG L 2.19 2.31 0.60 5.10               1.89                    
PA M 5.34 5.34               1.98                    
DN M 18.30 18.30            6.78                    
HN M 3.72 3.72               1.38                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 5
Valor deducido más alto (HV Di): 22.8
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.72 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 22.80            15.90            15.20            13.90            6.20               1.50               -                 -                 75.50            5.00                    
2 22.80            15.90            15.20            13.90            2.00               1.50               -                 -                 71.30            4.00                    
3 22.80            15.90            15.20            2.00               2.00               1.50               -                 -                 59.40            3.00                    
4 22.80            15.90            2.00               2.00               2.00               1.50               -                 -                 46.20            2.00                    







ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
40.00                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
60.00
BUENO
34.15                    
32.13                    
75.50                    
VALORES DEDUCIDOS VDC
28.30                    
40.00                    
36.30                    
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
15.90                    
22.80                    
1.50                      
13.90                    
6.20                      
15.20                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+150
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-05 FECHA: 20 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+120
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 06 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PC M 1.05 1.05               0.39                    
PC L 0.33 0.33               0.12                    
DAG M 0.32 0.32               0.12                    
DAG L 0.50 2.63 1.80 1.80 6.73               2.49                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 3
Valor deducido más alto (HV Di): 19.9
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.91 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 19.90            4.00               3.80               1.30               -                 -                 -                 -                 29.00            3.00                    
2 19.90            4.00               2.00               1.30               -                 -                 -                 -                 27.20            2.00                    









ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
25.00                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
75.00
MUY BUENO
29.00                    
VALORES DEDUCIDOS VDC
16.05                    
19.60                    
25.00                    
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
19.90                    
4.00                      
3.80                      
1.30                      
-                        
-                        
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+180
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-06 FECHA: 20 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+150
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 07 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
HUE H 2.00 2.00               0.74                    
PA H 3.17 5.85 9.02               3.34                    
PC H 0.90 2.04 2.94               1.09                    
PC M 0.52 4.59 0.56 5.67               2.10                    
DAG L 2.40 2.07 1.08 1.50 7.05               2.61                    
HN L 5.53 5.53               2.05                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 5
Valor deducido más alto (HV Di): 46.2
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.72 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 46.20            32.50            32.00            29.30            5.10               1.80               -                 -                 146.90          5.00                    
2 46.20            32.50            32.00            29.30            2.00               1.80               -                 -                 143.80          4.00                    
3 46.20            32.50            32.00            2.00               2.00               1.80               -                 -                 116.50          3.00                    
4 46.20            32.50            2.00               2.00               2.00               1.80               -                 -                 86.50            2.00                    







ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
85.55                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
14.45
MUY MALO
61.96                    
55.70                    
146.90                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
75.90                    
85.55                    
72.04                    
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
46.20                    
32.50                    
32.00                    
29.30                    
1.80                      
5.10                      
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+210
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-07 FECHA: 26 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+180
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA





Resultados de la Unidad de Muestra N° 08 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA H 9.00 9.00               3.33                    
PA M 10.71 10.71            3.97                    
DN H 4.50 4.50               1.67                    
PC M 29.91 29.91            11.08                  
DAG L 1.92 3.00 0.95 5.87               2.17                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 3
Valor deducido más alto (HV Di): 31.3
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.91 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 31.30            20.10            7.10               1.20               -                 -                 -                 -                 59.70            3.00                    
2 31.30            20.10            2.00               1.20               -                 -                 -                 -                 54.60            2.00                    









ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
40.10                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
59.90
BUENO
59.70                    
VALORES DEDUCIDOS VDC
37.25                    
40.10                    
36.45                    
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
31.30                    
20.10                    
-                        
7.10                      
1.20                      
-                        
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+240
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-08 FECHA: 26 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+210
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 09 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PC M 1.40 4.72 1.79 7.91               2.93                    
PC L 7.48 7.48               2.77                    
PA H 2.55 0.80 3.35               1.24                    
PA M 3.96 5.00 8.96               3.32                    
PA L 0.11 0.29 0.40               0.15                    
DAG M 3.88 1.22 1.69 6.79               2.51                    
DAG L 6.48 1.96 1.08 2.56 2.64 14.72            5.45                    
GLT M 0.35 0.35               0.13                    
HN L 5.04 6.10 11.14            4.13                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 7
Valor deducido más alto (HV Di): 38.9
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.54 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 38.90            21.50            21.50            17.30            10.50            6.50               2.23               -                 118.43          7.00                    
2 38.90            21.50            21.50            17.30            10.50            6.50               2.00               -                 118.20          6.00                    
3 38.90            21.50            21.50            17.30            10.50            2.00               2.00               -                 113.70          5.00                    
4 38.90            21.50            21.50            17.30            2.00               2.00               2.00               -                 105.20          4.00                    
5 38.90            21.50            21.50            2.00               2.00               2.00               2.00               -                 89.90            3.00                    
6 38.90            21.50            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               -                 70.40            2.00                    





ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
60.10                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
39.90
MALO
60.10                    
55.45                    
51.80                    
50.95                    
118.43                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
58.42                    
58.10                    
59.20                    
2.23                      
-                        
6.50                      
-                        
-                        
-                        
38.90                    
21.50                    
21.50                    
17.30                    
-                        
10.50                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+270
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-09 FECHA: 26 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+240
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 10 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA M 11.34 2.49 2.54 2.25 1.44 3.00 2.86 25.92            9.60                    
PC M 1.04 0.77 2.76 2.97 1.36 1.56 10.46            3.88                    
DAG L 1.05 0.50 2.10 5.75 9.40               3.48                    
HUE H 1.00 1.00               0.37                    
DN M 12.00 12.00            4.44                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 4
Valor deducido más alto (HV Di): 35.8
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.82 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 35.80            35.10            31.20            5.30               1.50               -                 -                 -                 108.90          4.00                    
2 35.80            35.10            31.20            2.00               1.50               -                 -                 -                 105.60          3.00                    
3 35.80            35.10            2.00               2.00               1.50               -                 -                 -                 76.40            2.00                    








ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
68.05                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
31.95
MALO
43.10                    
108.90                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
68.05                    
66.15                    
55.60                    
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
31.20                    
35.80                    
1.50                      
35.10                    
5.30                      
-                        
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+300
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-10 FECHA: 26 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+270
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 11 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PC H 1.08 1.08               0.40                    
PC M 1.68 1.04 2.72               1.01                    
PC L 1.40 1.40               0.52                    
PA L 0.42 0.80 5.46 0.36 7.04               2.61                    
DAG L 2.28 1.89 0.90 2.52 7.59               2.81                    
HN M 3.83 3.83               1.42                    
HUE M 1.00 1.00               0.37                    
HUE L 1.00 1.00               0.37                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 7
Valor deducido más alto (HV Di): 23.7
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.54 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 23.70            17.50            13.50            10.30            8.30               5.80               4.50               1.80               85.40            7.00                    
2 23.70            17.50            13.50            10.30            8.30               5.80               2.00               1.80               82.90            6.00                    
3 23.70            17.50            13.50            10.30            8.30               2.00               2.00               1.80               79.10            5.00                    
4 23.70            17.50            13.50            10.30            2.00               2.00               2.00               1.80               72.80            4.00                    
5 23.70            17.50            13.50            2.00               2.00               2.00               2.00               1.80               64.50            3.00                    
6 23.70            17.50            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               1.80               53.00            2.00                    





ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
41.10                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
58.90
BUENO
41.05                    
41.10                    
39.50                    
36.90                    
85.40                    
VALORES DEDUCIDOS VDC
40.95                    
39.70                    
40.10                    
17.50                    
8.30                      
13.50                    
23.70                    
4.50                      
5.80                      
1.80                      
10.30                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+330
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-11 FECHA: 26 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+300
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 12 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
DAG H 1.76 1.76               0.65                    
DAG M 0.08 0.08               0.03                    
DAG L 1.49 3.36 0.45 2.52 7.82               2.89                    
PA L 0.20 0.20               0.07                    
HN H 9.67 9.67               3.58                    
ABH M 0.14 0.14               0.05                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 2
Valor deducido más alto (HV Di): 41.5
Número máximo de valores deducidos (mi): 10.00 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 41.50            13.00            1.82               -                 -                 -                 -                 -                 56.32            2.00                    










ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
44.50                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
55.50
BUENO
56.32                    
VALORES DEDUCIDOS VDC
42.00                    
44.50                    
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
13.00                    
-                        
1.82                      
-                        
41.50                    
-                        
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+360
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-12 FECHA: 26 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+330
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 13 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
DAG H 0.77 0.78 0.48 0.68 2.71               1.00                    
DAG L 0.52 0.52               0.19                    
AHU M 0.48 0.48               0.18                    
ABH H 0.11 0.11               0.04                    
HN M 8.10 8.10               3.00                    
PA L 0.03 0.02 0.07 0.03 0.15               0.06                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 2
Valor deducido más alto (HV Di): 21.3
Número máximo de valores deducidos (mi): 10.00 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 21.30            16.20            0.60               0.30               -                 -                 -                 -                 38.40            2.00                    










ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
28.10                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
71.90
MUY BUENO
38.40                    
VALORES DEDUCIDOS VDC
28.10                    
24.15                    
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
16.20                    
0.30                      
0.60                      
-                        
21.30                    
-                        
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+390
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-13 FECHA: 26 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+360
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 14 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
DAG H 3.87 0.77 4.64               1.72                    
DAG L 32.76 3.00 8.75 44.51            16.49                  
PC H 0.51 0.51               0.19                    
PC M 0.43 0.43               0.16                    
PA M 10.80 0.66 11.46            4.24                    
DN M 12.30 12.40 24.70            9.15                    
HUE H 1.00 1.00               0.37                    
GLT M 0.92 0.92               0.34                    
GR M 4.28 4.28               1.59                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 8
Valor deducido más alto (HV Di): 35.1
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.45 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 35.10            20.50            19.20            15.60            8.90               8.00               6.20               4.80               118.30          8.00                    
2 35.10            20.50            19.20            15.60            8.90               8.00               6.20               2.00               115.50          7.00                    
3 35.10            20.50            19.20            15.60            8.90               8.00               2.00               2.00               111.30          6.00                    
4 35.10            20.50            19.20            15.60            8.90               2.00               2.00               2.00               105.30          5.00                    
5 35.10            20.50            19.20            15.60            2.00               2.00               2.00               2.00               98.40            4.00                    
6 35.10            20.50            19.20            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               84.80            3.00                    
7 35.10            20.50            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               67.60            2.00                    




ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
56.60                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
43.40
REGULAR
55.10                    
56.60                    
54.40                    
49.20                    
48.80                    
118.30                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
54.50                    
54.50                    
54.50                    
35.10                    
-                        
4.80                      
19.20                    
6.20                      
15.60                    
8.90                      
20.50                    
8.00                      
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+420
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-14 FECHA: 26 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+390
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 15 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
DAG M 5.04 0.88 6.24 12.16            4.50                    
DAG L 6.51 5.40 1.50 13.41            4.97                    
AHU M 0.31 0.31               0.11                    
PA H 1.01 1.01               0.37                    
PA M 0.59 1.96 2.55               0.94                    
HN H 23.75 23.75            8.80                    
PC H 6.82 6.82               2.53                    
PC M 4.63 4.63               1.71                    
PC L 0.68 0.68               0.25                    
HUE M 1.00 1.00               0.37                    
ABH H 1.94 1.94               0.72                    
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 9
Valor deducido más alto (HV Di): 51.5
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.36 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q VDC
1 51.50            44.00            33.00            24.50            17.50            13.00            12.10            9.20               5.00               204.80               9.00   79.00     
2 51.50            44.00            33.00            24.50            17.50            13.00            12.10            9.20               2.00               204.80               8.00   80.20     
3 51.50            44.00            33.00            24.50            17.50            13.00            12.10            2.00               2.00               197.60               7.00   83.80     
4 51.50            44.00            33.00            24.50            17.50            13.00            2.00               2.00               2.00               187.50               6.00   89.60     
5 51.50            44.00            33.00            24.50            17.50            2.00               2.00               2.00               2.00               176.50               5.00   90.50     
6 51.50            44.00            33.00            24.50            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               161.00               4.00   87.50     
7 51.50            44.00            33.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               138.50               3.00   82.95     
8 51.50            44.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               107.50               2.00   74.40     
9 51.50            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               65.50                  1.00   66.15     
10
Máx VDC=
ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
212.20                 
44.00                    
24.50                    
5.00                      
17.50                    
33.00                    
VALORES DEDUCIDOS
90.50                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
9.50
FALLADO
13.00                    
1.90                      
0.50                      
12.10                    
9.20                      
51.50                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+450
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-15 FECHA: 26 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+420
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 16 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
DAG M 0.22 1.60 1.82               0.67                    
DAG L 2.00 1.56 1.08 3.45 1.89 9.98               3.69                    
PC H 1.43 6.72 1.62 5.67 3.64 1.30 10.29 30.67            11.36                  
PC L 2.33 2.33               0.86                    
PA M 2.99 2.34 1.20 3.24 1.43 2.34 2.25 15.79            5.85                    
HUE H 2.00 2.00               0.74                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 5
Valor deducido más alto (HV Di): 64.6
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.72 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 64.60            46.80            24.00            7.50               5.00               1.90               -                 -                 149.80          5.00                    
2 64.60            46.80            24.00            7.50               2.00               1.90               -                 -                 146.80          4.00                    
3 64.60            46.80            24.00            2.00               2.00               1.90               -                 -                 141.30          3.00                    
4 64.60            46.80            2.00               2.00               2.00               1.90               -                 -                 119.30          2.00                    







ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
84.13                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
15.87
MUY MALO
81.80                    
74.10                    
149.80                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
77.05                    
81.95                    
84.13                    
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
7.50                      
1.90                      
64.60                    
5.00                      
24.00                    
46.80                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+480
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-16 FECHA: 26 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+450
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 17 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA H 1.69 2.08 1.30 1.43 2.38 8.88               3.29                    
PA M 6.95 4.50 5.04 2.08 7.50 2.21 1.88 30.16            11.17                  
PC H 2.70 0.80 3.12 3.88 1.43 0.96 3.42 16.30            6.04                    
PC M 1.08 3.25 4.33               1.60                    
PC L 2.30 2.30               0.85                    
HUE H 5.00 5.00               1.85                    
HUE M 1.00 1.00               0.37                    
GLT M 1.80 2.13 3.10 7.03               2.60                    
ABH M 5.19 5.19               1.92                    
ABH L 5.46 5.46               2.02                    
DAG M 1.12 8.61 9.73               3.60                    
DAG L 2.07 1.68 5.30 0.45 1.63 0.60 2.72 14.45            5.35                    
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 9
Valor deducido más alto (HV Di): 57
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.36 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q VDC
1 57.00            33.50            31.00            26.20            18.30            17.50            11.90            7.00               5.30               202.40               9.00   80.20     
2 57.00            33.50            31.00            26.20            18.30            17.50            11.90            7.00               2.00               202.40               8.00   80.20     
3 57.00            33.50            31.00            26.20            18.30            17.50            11.90            2.00               2.00               197.40               7.00   82.20     
4 57.00            33.50            31.00            26.20            18.30            17.50            2.00               2.00               2.00               187.50               6.00   86.80     
5 57.00            33.50            31.00            26.20            18.30            2.00               2.00               2.00               2.00               172.00               5.00   85.95     
6 57.00            33.50            31.00            26.20            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               155.70               4.00   85.45     
7 57.00            33.50            31.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               131.50               3.00   79.80     
8 57.00            33.50            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               102.50               2.00   71.90     
9 57.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               71.00                  1.00   70.50     
10
Máx VDC=
ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
211.50                 
17.50                    
1.90                      
18.30                    
7.00                      
11.90                    
1.90                      
31.00                    
33.50                    
57.00                    
26.20                    
5.30                      
-                        
VALORES DEDUCIDOS
86.80                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
13.20
MUY MALO
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+510
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-17 FECHA: 26 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+480
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA





Resultados de la Unidad de Muestra N° 18 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
HUE H 2.00 2.00               0.74                    
HUE L 2.00 2.00               0.74                    
PC H 2.38 1.28 1.62 2.72 0.72 8.72               3.23                    
PC M 0.70 0.70               0.26                    
PA H 7.44 2.40 2.40 12.24            4.53                    
PA M 5.04 1.43 3.20 9.67               3.58                    
PA L 2.97 10.85 2.97 16.79            6.22                    
ABH H 10.29 10.29            3.81                    
DEP M 1.45 1.45               0.54                    
DAG M 4.62 12.92 17.54            6.50                    
DAG L 4.31 2.14 2.10 0.48 0.54 9.56               3.54                    
GLT M 2.00 2.00               0.74                    
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 10
Valor deducido más alto (HV Di): 85
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.27 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q VDC
1 85.00            46.50            46.10            36.00            18.70            16.50            15.00            12.20            11.50            276.00               10.00 92.00     
2 85.00            46.50            46.10            36.00            18.70            16.50            15.00            12.20            11.50            276.00               9.00   92.00     
3 85.00            46.50            46.10            36.00            18.70            16.50            15.00            12.20            2.00               276.00               8.00   92.00     
4 85.00            46.50            46.10            36.00            18.70            16.50            15.00            2.00               2.00               265.80               7.00   92.00     
5 85.00            46.50            46.10            36.00            18.70            16.50            2.00               2.00               2.00               252.80               6.00   92.00     
6 85.00            46.50            46.10            36.00            18.70            2.00               2.00               2.00               2.00               238.30               5.00   92.00     
7 85.00            46.50            46.10            36.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               221.60               4.00   92.00     
8 85.00            46.50            46.10            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               187.60               3.00   92.00     
9 85.00            46.50            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               143.50               2.00   92.00     
10 85.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               99.00                  1.00   98.40     
Máx VDC=
ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
300.00                 
11.50                    
85.00                    
8.50                      
15.00                    
2.00                      
2.00                      
VALORES DEDUCIDOS
98.40                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
1.60
FALLADO
46.50                    
16.50                    
46.10                    
12.20                    
36.00                    
18.70                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+540
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-18 FECHA: 26 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+510
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 19 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
HUE M 2.00 2.00               0.74                    
PC H 1.10 1.10               0.41                    
PC M 3.60 1.60 5.20               1.93                    
PA H 2.16 2.94 0.84 0.48 2.94 0.09 9.45               3.50                    
PA M 1.43 1.43               0.53                    
DAG M 5.98 5.98               2.21                    
DAG L 2.52 3.84 2.00 1.28 0.90 2.52 2.85 15.91            5.89                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 7
Valor deducido más alto (HV Di): 31.7
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.54 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 31.70            28.30            26.50            20.10            10.00            7.50               2.70               -                 126.80          7.00                    
2 31.70            28.30            26.50            20.10            10.00            7.50               2.00               -                 126.10          6.00                    
3 31.70            28.30            26.50            20.10            10.00            2.00               2.00               -                 120.60          5.00                    
4 31.70            28.30            26.50            20.10            2.00               2.00               2.00               -                 112.60          4.00                    
5 31.70            28.30            26.50            2.00               2.00               2.00               2.00               -                 94.50            3.00                    
6 31.70            28.30            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               -                 70.00            2.00                    





ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
64.70                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
35.30
MALO
64.70                    
60.00                    
56.95                    
43.55                    
126.80                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
62.15                    
62.00                    
63.50                    
2.70                      
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
26.50                    
20.10                    
28.30                    
31.70                    
7.50                      
10.00                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+570
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-19 FECHA: 27 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+540
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 20 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
DAG M 7.70 7.70               2.85                    
DAG L 4.73 0.81 1.79 2.00 9.32               3.45                    
PA H 3.00 3.00               1.11                    
PA M 1.20 1.20               0.44                    
ABH H 2.80 2.80               1.04                    
DN M 1.60 16.00 17.60            6.52                    
PC H 0.49 0.49               0.18                    
PC L 2.97 2.97               1.10                    
HUE H 10.00 10.00            3.70                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 8
Valor deducido más alto (HV Di): 81.5
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.45 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 81.50            35.00            21.20            16.00            12.50            11.50            7.10               7.00               191.80          8.00                    
2 81.50            35.00            21.20            16.00            12.50            11.50            7.10               2.00               186.80          7.00                    
3 81.50            35.00            21.20            16.00            12.50            11.50            2.00               2.00               181.70          6.00                    
4 81.50            35.00            21.20            16.00            12.50            2.00               2.00               2.00               172.20          5.00                    
5 81.50            35.00            21.20            16.00            2.00               2.00               2.00               2.00               161.70          4.00                    
6 81.50            35.00            21.20            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               147.70          3.00                    
7 81.50            35.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               128.50          2.00                    




ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
95.40                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
4.60
FALLADO
86.00                    
87.90                    
87.50                    
85.80                    
95.40                    
193.50                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
81.00                    
81.00                    
85.75                    
16.00                    
11.50                    
81.50                    
12.50                    
1.70                      
21.20                    
7.00                      
35.00                    
7.10                      
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+600
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-20 FECHA: 27 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+570
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 21 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA H 0.72 0.68 0.48 1.88               0.69                    
PA M 1.05 4.03 5.08               1.88                    
DAG H 1.25 0.84 2.32 4.41               1.63                    
DAG M 4.08 6.72 10.80            4.00                    
DAG L 4.80 1.89 1.43 2.03 7.04 17.18            6.36                    
PC L 1.10 1.10               0.41                    
HUE H 1.00 1.00               0.37                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 7
Valor deducido más alto (HV Di): 35.1
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.54 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 35.10            28.00            18.50            17.00            11.80            6.00               2.80               -                 119.20          7.00                    
2 35.10            28.00            18.50            17.00            11.80            6.00               2.00               -                 118.40          6.00                    
3 35.10            28.00            18.50            17.00            11.80            2.00               2.00               -                 114.40          5.00                    
4 35.10            28.00            18.50            17.00            2.00               2.00               2.00               -                 104.60          4.00                    
5 35.10            28.00            18.50            2.00               2.00               2.00               2.00               -                 89.60            3.00                    
6 35.10            28.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               -                 73.10            2.00                    





ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
60.00                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
40.00
MALO
58.80                    
57.50                    
33.00                    
47.10                    
119.20                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
58.25                    
58.15                    
60.00                    
35.10                    
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
17.00                    
28.00                    
18.50                    
11.80                    
2.80                      
6.00                      
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+630
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-21 FECHA: 27 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+600
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 22 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
ABH M 1.16 2.86 4.02               1.49                    
HUE H 1.00 1.00               0.37                    
PC H 1.32 1.32               0.49                    
PA H 0.15 0.18 0.33               0.12                    
PA M 2.32 4.05 6.37               2.36                    
AHU L 3.12 3.12               1.16                    
DAG M 2.19 0.75 2.94               1.09                    
DAG L 5.25 1.98 3.60 8.00 18.83            6.97                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 8
Valor deducido más alto (HV Di): 35.1
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.45 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 35.10            22.90            16.00            15.80            9.00               8.80               7.00               2.80               117.40          8.00                    
2 35.10            22.90            16.00            15.80            9.00               8.80               7.00               2.00               116.60          7.00                    
3 35.10            22.90            16.00            15.80            9.00               8.80               2.00               2.00               111.60          6.00                    
4 35.10            22.90            16.00            15.80            9.00               2.00               2.00               2.00               104.80          5.00                    
5 35.10            22.90            16.00            15.80            2.00               2.00               2.00               2.00               97.80            4.00                    
6 35.10            22.90            16.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               84.00            3.00                    
7 35.10            22.90            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               70.00            2.00                    




ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
60.80                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
39.20
MALO
52.50                    
55.80                    
60.80                    
52.00                    
58.50                    
117.40                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
54.20                    
54.20                    
54.20                    
8.80                      
2.80                      
16.00                    
35.10                    
22.90                    
7.00                      
15.80                    
9.00                      
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+660
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-22 FECHA: 27 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+630
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 23 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA M 19.14 19.14            7.09                    
AHU M 4.05 4.05               1.50                    
ABH M 3.60 2.75 6.35               2.35                    
DAG H 2.47 2.47               0.91                    
DAG M 1.17 4.80 1.68 1.80 9.45               3.50                    
DAG L 1.35 6.82 4.20 1.83 0.48 14.68            5.44                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 6
Valor deducido más alto (HV Di): 26.8
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.63 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 26.80            22.00            20.00            14.90            11.50            2.40               -                 -                 97.60            6.00                    
2 26.80            22.00            20.00            14.90            11.50            2.00               -                 -                 97.20            5.00                    
3 26.80            22.00            20.00            14.90            2.00               2.00               -                 -                 87.70            4.00                    
4 26.80            22.00            20.00            2.00               2.00               2.00               -                 -                 74.80            3.00                    
5 26.80            22.00            2.00               2.00               2.00               2.00               -                 -                 56.80            2.00                    






ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
50.40                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
49.60
REGULAR
47.90                    
42.10                    
36.50                    
97.60                    
VALORES DEDUCIDOS VDC
47.15                    
50.40                    
50.00                    
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
26.80                    
22.00                    
20.00                    
14.90                    
11.50                    
2.40                      
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+690
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-23 FECHA: 27 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+660
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 24 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
DAG H 1.63 2.25 3.88               1.44                    
DAG M 2.52 4.20 0.96 7.68               2.84                    
DAG L 3.84 2.88 1.68 6.40 1.62 16.42            6.08                    
ABH H 4.32 3.68 8.00               2.96                    
AHU M 2.03 2.03               0.75                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 5
Valor deducido más alto (HV Di): 49
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.72 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 49.00            18.50            16.00            12.60            2.50               -                 -                 -                 98.60            5.00                    
2 49.00            18.50            16.00            12.60            2.00               -                 -                 -                 98.10            4.00                    
3 49.00            18.50            16.00            2.00               2.00               -                 -                 -                 87.50            3.00                    
4 49.00            18.50            2.00               2.00               2.00               -                 -                 -                 73.50            2.00                    







ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
57.05                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
42.95
REGULAR
53.10                    
57.05                    
98.60                    
VALORES DEDUCIDOS VDC
49.30                    
56.09                    
56.00                    
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
18.50                    
12.60                    
2.50                      
49.00                    
16.00                    
-                        
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+720
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-24 FECHA: 27 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+690
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 25 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA H 2.72 1.68 3.57 3.22 2.21 0.48 13.88            5.14                    
PA M 7.48 0.16 7.64               2.83                    
PA L 5.40 5.40               2.00                    
DAG H 5.08 0.75 5.83               2.16                    
DAG M 7.28 7.28               2.70                    
DAG L 1.79 0.72 9.66 1.66 13.82            5.12                    
HUE H 1.00 1.00               0.37                    
HUE M 1.00 1.00               0.37                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 8
Valor deducido más alto (HV Di): 38.2
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.45 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 38.20            31.20            20.80            17.50            16.50            10.10            5.00               2.10               141.40          8.00                    
2 38.20            31.20            20.80            17.50            16.50            10.10            5.00               2.00               141.30          7.00                    
3 38.20            31.20            20.80            17.50            16.50            10.10            2.00               2.00               138.30          6.00                    
4 38.20            31.20            20.80            17.50            16.50            2.00               2.00               2.00               130.20          5.00                    
5 38.20            31.20            20.80            17.50            2.00               2.00               2.00               2.00               115.70          4.00                    
6 38.20            31.20            20.80            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               100.20          3.00                    
7 38.20            31.20            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               81.40            2.00                    




ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
68.10                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
31.90
MALO
68.10                    
66.45                    
63.80                    
58.50                    
52.05                    
141.40                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
67.95                    
67.95                    
67.90                    
31.20                    
17.50                    
38.20                    
16.50                    
5.00                      
20.80                    
10.10                    
2.10                      
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+750
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-25 FECHA: 27 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+720
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 26 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA H 4.05 2.70 1.20 7.95               2.94                    
PA M 0.75 0.75               0.28                    
PA L 2.10 2.10               0.78                    
DAG H 1.16 0.80 0.90 3.38 6.24               2.31                    
DAG M 6.06 2.25 8.31               3.08                    
DAG L 2.16 3.36 2.81 10.50 4.88 23.70            8.78                    
HUE L 3.00 3.00               1.11                    
ABH M 2.26 2.26               0.84                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 8
Valor deducido más alto (HV Di): 21
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.45 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 21.00            19.50            12.00            11.20            5.00               3.80               2.50               2.50               77.50            8.00                    
2 21.00            19.50            12.00            11.20            5.00               3.80               2.50               2.00               77.00            7.00                    
3 21.00            19.50            12.00            11.20            5.00               3.80               2.00               2.00               76.50            6.00                    
4 21.00            19.50            12.00            11.20            5.00               2.00               2.00               2.00               74.70            5.00                    
5 21.00            19.50            12.00            11.20            2.00               2.00               2.00               2.00               71.70            4.00                    
6 21.00            19.50            12.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               62.50            3.00                    
7 21.00            19.50            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               52.50            2.00                    




ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
40.00                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
60.00
BUENO
37.90                    
40.00                    
39.95                    
39.10                    
34.90                    
77.50                    
VALORES DEDUCIDOS VDC
35.85                    
35.85                    
35.85                    
2.50                      
12.00                    
19.50                    
5.00                      
2.50                      
21.00                    
11.20                    
3.80                      
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+780
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-26 FECHA: 27 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+750
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 27 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
HUE H 1.00 1.00               0.37                    
HUE M 1.00 1.00               0.37                    
DAG H 1.28 1.28               0.47                    
DAG M 2.04 8.30 1.98 3.96 16.28            6.03                    
DAG L 2.38 6.00 1.79 0.60 3.84 14.61            5.41                    
PA H 1.13 0.61 0.63 1.28 3.64               1.35                    
PA M 1.74 2.64 4.38               1.62                    
PA L 1.48 0.64 2.12               0.79                    
AHU M 2.55 2.55               0.94                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 8
Valor deducido más alto (HV Di): 36.5
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.45 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 36.50            23.80            17.80            17.20            16.30            13.90            12.80            2.50               140.80          8.00                    
2 36.50            23.80            17.80            17.20            16.30            13.90            12.80            2.00               140.30          7.00                    
3 36.50            23.80            17.80            17.20            16.30            13.90            2.00               2.00               129.50          6.00                    
4 36.50            23.80            17.80            17.20            16.30            2.00               2.00               2.00               117.60          5.00                    
5 36.50            23.80            17.80            17.20            2.00               2.00               2.00               2.00               103.30          4.00                    
6 36.50            23.80            17.80            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               88.10            3.00                    
7 36.50            23.80            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               72.30            2.00                    




ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
67.80                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
32.20
MALO
58.90                    
58.15                    
56.70                    
52.50                    
50.10                    
142.70                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
63.00                    
67.80                    
63.50                    
13.90                    
2.50                      
17.20                    
36.50                    
17.80                    
12.80                    
16.30                    
1.90                      
23.80                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+810
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-27 FECHA: 27 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+780
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 28 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
DN H 15.80 15.35 31.15            11.54                  
DAG H 0.60 0.60               0.22                    
DAG M 6.93 9.19 16.12            5.97                    
DAG L 1.05 4.50 4.68 5.29 15.52            5.75                    
PA H 0.68 1.21 1.61 0.72 1.87 6.09               2.25                    
PA M 0.48 0.48               0.18                    
PC M 1.16 1.12 0.52 2.80               1.04                    
HUE L 1.00 1.00               0.37                    
ABH M 4.20 4.20               1.56                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 8
Valor deducido más alto (HV Di): 26.8
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.45 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 26.80            22.50            17.00            15.20            12.00            8.40               4.50               3.10               109.50          8.00                    
2 26.80            22.50            17.00            15.20            12.00            8.40               4.50               2.00               108.40          7.00                    
3 26.80            22.50            17.00            15.20            12.00            8.40               2.00               2.00               105.90          6.00                    
4 26.80            22.50            17.00            15.20            12.00            2.00               2.00               2.00               99.50            5.00                    
5 26.80            22.50            17.00            15.20            2.00               2.00               2.00               2.00               89.50            4.00                    
6 26.80            22.50            17.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               76.30            3.00                    
7 26.80            22.50            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               61.30            2.00                    




ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
52.50                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
47.50
REGULAR
52.50                    
51.30                    
49.00                    
44.85                    
40.00                    
110.30                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
52.00                    
52.00                    
52.00                    
22.50                    
8.40                      
12.00                    
17.00                    
0.80                      
15.20                    
3.10                      
26.80                    
4.50                      
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+840
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-28 FECHA: 27 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+810
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 29 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA H 0.60 1.08 2.88 4.56               1.69                    
DAG H 3.06 1.09 1.24 0.93 6.32               2.34                    
DAG M 2.00 1.08 3.08               1.14                    
DAG L 4.80 0.63 1.78 4.32 9.66 5.94 27.13            10.05                  
PC H 4.60 0.50 5.10               1.89                    
PC M 1.43 1.43               0.53                    
GLT M 1.40 1.40               0.52                    
HUE H 3.00 3.00               1.11                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 8
Valor deducido más alto (HV Di): 54.2
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.45 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 54.20            39.90            26.50            22.20            9.10               8.80               5.10               4.00               169.80          8.00                    
2 54.20            39.90            26.50            22.20            9.10               8.80               5.10               2.00               167.80          7.00                    
3 54.20            39.90            26.50            22.20            9.10               8.80               2.00               2.00               164.70          6.00                    
4 54.20            39.90            26.50            22.20            9.10               2.00               2.00               2.00               157.90          5.00                    
5 54.20            39.90            26.50            22.20            2.00               2.00               2.00               2.00               150.80          4.00                    
6 54.20            39.90            26.50            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               130.60          3.00                    
7 54.20            39.90            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               106.10          2.00                    




ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
86.80                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
13.20
MUY MALO
80.05                    
83.30                    
86.80                    
74.10                    
68.00                    
169.80                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
76.10                    
76.10                    
79.80                    
4.00                      
54.20                    
8.80                      
22.20                    
9.10                      
5.10                      
39.90                    
26.50                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+870
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-29 FECHA: 27 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+840
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 30 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
ABH H 3.42 3.63 7.05               2.61                    
DAG M 1.68 3.00 4.68               1.73                    
DAG L 6.25 7.50 7.80 10.80 4.20 2.43 4.59 43.57            16.14                  
PA M 0.48 19.80 20.28            7.51                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 4
Valor deducido más alto (HV Di): 48.2
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.82 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 48.20            27.30            9.90               6.10               -                 -                 -                 -                 91.50            4.00                    
2 48.20            27.30            9.90               2.00               -                 -                 -                 -                 87.40            3.00                    
3 48.20            27.30            2.00               2.00               -                 -                 -                 -                 79.50            2.00                    








ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
57.80                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
42.20
REGULAR
54.05                    
91.50                    
VALORES DEDUCIDOS VDC
52.10                    
56.05                    
57.80                    
48.20                    
9.90                      
6.10                      
27.30                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+900
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-30 FECHA: 27 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+870
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 31 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
ABH H 2.10 2.10               0.78                    
ABH L 3.13 3.25 6.38               2.36                    
PA M 1.35 1.35               0.50                    
AHU M 1.64 1.64               0.61                    
PC H 3.48 3.48               1.29                    
DAG H 3.84 3.84               1.42                    
DAG M 1.64 3.23 4.10 8.96               3.32                    
DAG L 9.45 7.75 8.36 2.55 3.91 32.02            11.86                  
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 8
Valor deducido más alto (HV Di): 44
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.45 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 44.00            34.00            17.20            14.50            12.60            8.00               7.00               4.90               142.20          8.00                    
2 44.00            34.00            17.20            14.50            12.60            8.00               7.00               2.00               139.30          7.00                    
3 44.00            34.00            17.20            14.50            12.60            8.00               2.00               2.00               134.30          6.00                    
4 44.00            34.00            17.20            14.50            12.60            2.00               2.00               2.00               128.30          5.00                    
5 44.00            34.00            17.20            14.50            2.00               2.00               2.00               2.00               117.70          4.00                    
6 44.00            34.00            17.20            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               105.20          3.00                    
7 44.00            34.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               90.00            2.00                    




ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
67.50                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
32.50
MALO
67.20                    
67.50                    
63.80                    
64.50                    
57.90                    
142.20                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
67.00                    
67.00                    
65.80                    
12.60                    
4.90                      
44.00                    
7.00                      
8.00                      
14.50                    
34.00                    
17.20                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+930
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-31 FECHA: 27 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+900
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 32 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
AHU L 6.30 6.30               2.33                    
ABH M 2.07 2.07               0.77                    
DN M 1.90 1.90               0.70                    
PA M 0.56 0.49 1.05               0.39                    
DAG M 2.00 2.25 4.25               1.57                    
DAG L 5.70 7.65 3.80 2.52 4.00 23.67            8.77                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 5
Valor deducido más alto (HV Di): 14.8
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.72 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 14.80            11.00            9.10               6.20               4.50               -                 -                 -                 45.60            5.00                    
2 14.80            11.00            9.10               6.20               2.00               -                 -                 -                 43.10            4.00                    
3 14.80            11.00            9.10               2.00               2.00               -                 -                 -                 38.90            3.00                    
4 14.80            11.00            2.00               2.00               2.00               -                 -                 -                 31.80            2.00                    







ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
23.50                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
76.50
MUY BUENO
23.50                    
22.60                    
45.60                    
VALORES DEDUCIDOS VDC
20.50                    
21.80                    
23.50                    
-                        
-                        
-                        
14.80                    
11.00                    
-                        
6.20                      
9.10                      
4.50                      
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+960
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-32 FECHA: 27 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+930
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 33 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
DAG H 0.56 1.20 4.68 6.44               2.39                    
DAG M 0.42 11.00 0.56 11.98            4.44                    
DAG L 7.65 2.10 3.69 4.60 1.71 1.96 21.71            8.04                    
PA H 1.70 1.70               0.63                    
PA L 1.08 1.00 2.08               0.77                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 4
Valor deducido más alto (HV Di): 23
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.82 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 23.00            16.20            12.80            4.20               1.80               -                 -                 -                 58.00            4.00                    
2 23.00            16.20            12.80            2.00               1.80               -                 -                 -                 55.80            3.00                    
3 23.00            16.20            2.00               2.00               1.80               -                 -                 -                 45.00            2.00                    








ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
35.10                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
64.90
BUENO
30.80                    
58.00                    
VALORES DEDUCIDOS VDC
32.00                    
35.10                    
33.80                    
-                        
-                        
23.00                    
12.80                    
4.20                      
16.20                    
1.80                      
-                        
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+990
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-33 FECHA: 28 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+960
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 34 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
DAG H 0.21 0.21               0.08                    
DAG M 1.70 0.90 1.43 1.08 5.11               1.89                    
DAG L 3.60 6.30 6.00 1.62 2.56 20.08            7.44                    
PA M 0.15 1.05 0.04 0.06 1.30               0.48                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 4
Valor deducido más alto (HV Di): 9.8
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.82 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 9.80               6.40               6.00               4.20               -                 -                 -                 -                 26.40            4.00                    
2 9.80               6.40               6.00               2.00               -                 -                 -                 -                 24.20            3.00                    
3 9.80               6.40               2.00               2.00               -                 -                 -                 -                 20.20            2.00                    








ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
19.00                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
81.00
MUY BUENO
15.80                    
26.40                    
VALORES DEDUCIDOS VDC
19.00                    
12.80                    
14.80                    
-                        
-                        
-                        
6.00                      
9.80                      
4.20                      
6.40                      
-                        
-                        
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 1+020
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-34 FECHA: 28 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+990
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 35 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
DAG H 4.06 4.06               1.50                    
DAG M 1.44 0.48 2.40 4.32               1.60                    
DAG L 1.35 1.89 1.20 0.84 5.28               1.96                    
PA H 1.70 0.40 0.12 2.22               0.82                    
PA M 10.80 126.90 137.70          51.00                  
GP H 2.20 0.80 3.00               1.11                    
DN M 12.00 12.00            4.44                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 6
Valor deducido más alto (HV Di): 22.5
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.63 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 22.50            19.80            18.50            16.80            9.10               6.00               1.90               -                 94.60            6.00                    
2 22.50            19.80            18.50            16.80            9.10               2.00               1.90               -                 90.60            5.00                    
3 22.50            19.80            18.50            16.80            2.00               2.00               1.90               -                 83.50            4.00                    
4 22.50            19.80            18.50            2.00               2.00               2.00               1.90               -                 68.70            3.00                    
5 22.50            19.80            2.00               2.00               2.00               2.00               1.90               -                 52.20            2.00                    






ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
47.50                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
52.50
REGULAR
43.80                    
39.10                    
34.40                    
94.60                    
VALORES DEDUCIDOS VDC
45.90                    
46.80                    
47.50                    
6.00                      
-                        
-                        
18.50                    
9.10                      
1.90                      
16.80                    
22.50                    
19.80                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 1+050
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-35 FECHA: 28 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 1+020
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 36 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA H 3.42 2.64 2.40 3.36 11.82            4.38                    
PA M 9.80 3.68 7.92 21.40            7.93                    
PC H 12.60 22.47 4.42 39.49            14.63                  
HUE H 1.00 1.00               0.37                    
DAG H 60.00 2.06 62.06            22.99                  
DAG M 8.92 8.92               3.30                    
DAG L 2.25 3.15 1.08 0.60 7.08               2.62                    
GB M 4.80 4.80               1.78                    
AHU M 2.50 3.00 5.50               2.04                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 8
Valor deducido más alto (HV Di): 56.8
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.45 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 56.80            56.00            35.00            35.00            26.80            25.50            12.80            7.00               254.90          8.00                    
2 56.80            56.00            35.00            35.00            26.80            25.50            12.80            2.00               249.90          7.00                    
3 56.80            56.00            35.00            35.00            26.80            25.50            2.00               2.00               239.10          6.00                    
4 56.80            56.00            35.00            35.00            26.80            2.00               2.00               2.00               215.60          5.00                    
5 56.80            56.00            35.00            35.00            2.00               2.00               2.00               2.00               190.80          4.00                    
6 56.80            56.00            35.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               157.80          3.00                    
7 56.80            56.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               124.80          2.00                    




ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
96.50                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
3.50
FALLADO
96.50                    
96.50                    
91.80                    
84.10                    
7.80                      
256.80                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
96.50                    
96.50                    
96.50                    
1.90                      
7.00                      
25.50                    
35.00                    
26.80                    
56.00                    
35.00                    
56.80                    
12.80                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 1+080
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-36 FECHA: 28 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 1+050
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 37 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA H 3.68 4.00 1.36 13.26 22.30            8.26                    
PA M 8.12 8.12               3.01                    
AHU M 1.50 3.00 2.50 7.00               2.59                    
PC H 2.72 1.82 4.54               1.68                    
DAG H 2.64 2.64               0.98                    
DAG M 2.07 1.08 2.00 5.15               1.91                    
DAG L 1.80 1.05 5.04 7.89               2.92                    
HUE L 1.00 1.00               0.37                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 8
Valor deducido más alto (HV Di): 47.2
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.45 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 47.20            39.00            27.40            17.00            15.70            9.90               9.20               2.10               167.50          8.00                    
2 47.20            39.00            27.40            17.00            15.70            9.90               9.20               2.00               167.40          7.00                    
3 47.20            39.00            27.40            17.00            15.70            9.90               2.00               2.00               160.20          6.00                    
4 47.20            39.00            27.40            17.00            15.70            2.00               2.00               2.00               152.30          5.00                    
5 47.20            39.00            27.40            17.00            2.00               2.00               2.00               2.00               138.60          4.00                    
6 47.20            39.00            27.40            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               123.60          3.00                    
7 47.20            39.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               98.20            2.00                    




ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
78.10                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
21.90
MUY MALO
78.10                    
77.90                    
75.50                    
69.10                    
61.30                    
167.50                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
76.80                    
76.80                    
78.00                    
2.10                      
9.20                      
47.20                    
17.00                    
27.40                    
39.00                    
15.70                    
9.90                      
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 1+110
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-37 FECHA: 28 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 1+080
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 38 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA H 10.80 4.08 56.70 12.60 0.70 84.88            31.44                  
PA M 5.78 3.75 1.37 10.89            4.03                    
PC H 2.70 1.08 1.68 1.98 1.00 2.08 10.52            3.90                    
PC M 2.89 2.89               1.07                    
PC L 0.54 0.54               0.20                    
HUE H 1.00 1.00               0.37                    
BLO M 2.07 2.07               0.77                    
DAG M 3.30 3.30               1.22                    
DAG L 2.61 0.50 3.78 0.56 7.45               2.76                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 8
Valor deducido más alto (HV Di): 50
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.45 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 50.00            36.80            30.80            22.50            20.50            15.00            8.90               4.90               189.40          8.00                    
2 50.00            36.80            30.80            22.50            20.50            15.00            8.90               2.00               186.50          7.00                    
3 50.00            36.80            30.80            22.50            20.50            15.00            2.00               2.00               179.60          6.00                    
4 50.00            36.80            30.80            22.50            20.50            2.00               2.00               2.00               166.60          5.00                    
5 50.00            36.80            30.80            22.50            2.00               2.00               2.00               2.00               148.10          4.00                    
6 50.00            36.80            30.80            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               127.60          3.00                    
7 50.00            36.80            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               98.80            2.00                    




ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
84.10                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
15.90
MUY MALO
84.10                    
82.40                    
77.80                    
69.50                    
64.10                    
191.38                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
81.50                    
81.50                    
84.00                    
15.00                    
8.90                      
1.98                      
30.80                    
20.50                    
50.00                    
22.50                    
4.90                      
36.80                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 1+140
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-38 FECHA: 28 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 1+110
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 39 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PC H 2.26 0.56 2.82               1.04                    
PC M 1.65 1.65               0.61                    
PC L 1.84 1.84               0.68                    
PA H 70.00 28.00 0.80 98.80            36.59                  
PA M 2.16 2.28 4.44               1.64                    
DAG H 2.97 2.97               1.10                    
DAG M 2.09 2.09               0.77                    
DAG L 5.75 1.47 6.12 4.62 17.96            6.65                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 8
Valor deducido más alto (HV Di): 32.8
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.45 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 32.80            31.50            17.30            16.50            12.10            8.50               8.20               3.10               130.00          8.00                    
2 32.80            31.50            17.30            16.50            12.10            8.50               8.20               2.00               128.90          7.00                    
3 32.80            31.50            17.30            16.50            12.10            8.50               2.00               2.00               122.70          6.00                    
4 32.80            31.50            17.30            16.50            12.10            2.00               2.00               2.00               116.20          5.00                    
5 32.80            31.50            17.30            16.50            2.00               2.00               2.00               2.00               106.10          4.00                    
6 32.80            31.50            17.30            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               91.60            3.00                    
7 32.80            31.50            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               76.30            2.00                    




ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
62.50                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
37.50
MALO
61.00                    
61.20                    
58.10                    
55.20                    
46.40                    
130.00                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
62.50                    
62.50                    
60.50                    
8.20                      
3.10                      
31.50                    
17.30                    
8.50                      
32.80                    
12.10                    
16.50                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 1+170
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-39 FECHA: 28 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 1+140
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 40 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA H 0.81 26.46 4.86 82.01 69.03 183.17          67.84                  
PA M 0.88 7.60 0.64 2.20 11.32            4.19                    
GB L 1.80 5.04 3.12 3.72 13.68            5.07                    
GLT H 4.90 4.90               1.81                    
PC H 0.90 6.53 1.32 0.39 9.14               3.38                    
DAG H 9.60 4.14 13.74            5.09                    
DAG M 3.90 1.13 5.03               1.86                    
DAG L 3.75 1.85 0.90 4.20 10.70            3.96                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 8
Valor deducido más alto (HV Di): 48
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.45 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 48.00            42.80            31.20            21.00            14.00            9.80               4.50               2.80               174.10          8.00                    
2 48.00            42.80            31.20            21.00            14.00            9.80               4.50               2.00               173.30          7.00                    
3 48.00            42.80            31.20            21.00            14.00            9.80               2.00               2.00               170.80          6.00                    
4 48.00            42.80            31.20            21.00            14.00            2.00               2.00               2.00               163.00          5.00                    
5 48.00            42.80            31.20            21.00            2.00               2.00               2.00               2.00               151.00          4.00                    
6 48.00            42.80            31.20            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               132.00          3.00                    
7 48.00            42.80            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               102.80          2.00                    




ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
83.50                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
16.50
MUY MALO
82.50                    
83.50                    
80.00                    
72.50                    
62.10                    
174.10                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
78.00                    
78.00                    
82.00                    
9.80                      
2.80                      
42.80                    
21.00                    
4.50                      
14.00                    
48.00                    
31.20                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 1+200
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-40 FECHA: 28 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 1+170
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 41 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA H 3.19 12.46 2.28 3.85 3.60 25.38            9.40                    
PA M 4.01 12.71 5.24 3.90 7.98 9.90 7.24 50.98            18.88                  
GLT H 3.40 3.40               1.26                    
DAG H 7.02 14.22 1.04 2.00 24.28            8.99                    
DAG M 28.14 27.30 55.44            20.53                  
DAG L 3.84 1.89 2.38 3.72 11.83            4.38                    
DN M 2.63 2.63               0.97                    
PC M 2.00 0.39 2.39               0.89                    
BLO M 2.31 3.33 5.64               2.09                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 7
Valor deducido más alto (HV Di): 49.8
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.54 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 49.80            40.00            39.20            27.00            20.00            10.00            7.00               1.30               194.30          7.00                    
2 49.80            40.00            39.20            27.00            20.00            10.00            2.00               1.30               189.30          6.00                    
3 49.80            40.00            39.20            27.00            20.00            2.00               2.00               1.30               181.30          5.00                    
4 49.80            40.00            39.20            27.00            2.00               2.00               2.00               1.30               163.30          4.00                    
5 49.80            40.00            39.20            2.00               2.00               2.00               2.00               1.30               138.30          3.00                    
6 49.80            40.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               1.30               101.10          2.00                    





ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
89.00                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
11.00
MUY MALO
89.00                    
83.00                    
70.10                    
63.00                    
194.30                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
82.10                    
87.30                    
88.50                    
-                        
20.00                    
7.00                      
49.80                    
40.00                    
10.00                    
39.20                    
27.00                    
1.30                      
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 1+230
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-41 FECHA: 28 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 1+200
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 42 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA H 2.00 11.84 9.92 27.06 50.82            18.82                  
PA M 9.92 7.41 10.07 11.22 17.28 5.23 4.20 65.33            24.19                  
HUE H 1.00 1.00               0.37                    
HUE M 1.00 1.00               0.37                    
BLO M 1.40 1.40               0.52                    
DAG H 35.38 10.40 3.33 49.11            18.19                  
DAG M 11.04 11.04            4.09                    
DAG L 1.20 3.50 3.05 4.83 4.68 17.26            6.39                    
GLT M 0.90 0.80 1.25 1.65 4.60               1.70                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 7
Valor deducido más alto (HV Di): 66.3
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.54 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 66.30            53.80            44.10            37.00            18.00            11.80            3.00               2.00               236.00          7.00                    
2 66.30            53.80            44.10            37.00            18.00            11.80            2.00               2.00               235.00          6.00                    
3 66.30            53.80            44.10            37.00            18.00            2.00               2.00               2.00               225.20          5.00                    
4 66.30            53.80            44.10            37.00            2.00               2.00               2.00               2.00               209.20          4.00                    
5 66.30            53.80            44.10            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               174.20          3.00                    
6 66.30            53.80            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               132.10          2.00                    





ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
98.40                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
1.60
FALLADO
98.40                    
98.40                    
80.78                    
80.20                    
236.00                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
98.40                    
98.40                    
98.40                    
11.80                    
3.00                      
2.00                      
66.30                    
44.10                    
37.00                    
18.00                    
-                        
53.80                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 1+260
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-42 FECHA: 28 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 1+230
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 43 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA H 37.44 6.93 44.37            16.43                  
PA M 25.02 17.39 4.86 2.52 0.44 5.51 0.99 56.73            21.01                  
PA L 0.60 0.60               0.22                    
PC H 1.43 1.43               0.53                    
HUE H 3.00 3.00               1.11                    
DAG H 5.46 1.49 3.85 10.80            4.00                    
DAG M 2.99 3.25 6.24               2.31                    
DAG L 2.74 6.63 2.88 4.86 3.45 20.56            7.62                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 7
Valor deducido más alto (HV Di): 61.8
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.54 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 61.80            53.50            42.50            27.50            23.50            10.00            3.80               -                 222.60          7.00                    
2 61.80            53.50            42.50            27.50            23.50            10.00            2.00               -                 220.80          6.00                    
3 61.80            53.50            42.50            27.50            23.50            2.00               2.00               -                 212.80          5.00                    
4 61.80            53.50            42.50            27.50            2.00               2.00               2.00               -                 191.30          4.00                    
5 61.80            53.50            42.50            2.00               2.00               2.00               2.00               -                 165.80          3.00                    
6 61.80            53.50            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               -                 125.30          2.00                    





ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
97.10                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
2.90
FALLADO
97.10                    
95.10                    
84.10                    
73.70                    
222.60                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
97.10                    
97.10                    
97.10                    
10.00                    
3.80                      
61.80                    
42.50                    
-                        
23.50                    
53.50                    
27.50                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 1+290
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-43 FECHA: 28 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 1+260
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 44 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA H 53.13 8.28 9.47 21.42 6.36 8.04 10.55 117.25          43.43                  
PA M 3.78 3.78               1.40                    
PA L 0.51 0.51               0.19                    
DAG H 3.08 5.92 9.00               3.33                    
DAG M 2.20 2.25 4.45               1.65                    
DAG L 5.00 4.83 4.65 3.45 2.34 20.27            7.51                    
GLT M 1.80 1.80               0.67                    
GLT L 1.10 1.10               0.41                    
PC H 7.55 0.64 0.49 8.68               3.22                    
PC M 1.30 0.45 0.43 2.17               0.80                    
PC L 1.49 1.49               0.55                    
HUE M 2.00 2.00               0.74                    
HUE L 1.00 1.00               0.37                    
ABH M 0.33 1.08 0.68 2.30 4.39               1.62                    
BLO M 1.68 1.68               0.62                    
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 11
Valor deducido más alto (HV Di): 47
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.17 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q VDC
1 47.00            36.50            35.30            26.60            25.00            20.00            15.20            11.80            9.00               217.40               10.00 88.50     
2 47.00            36.50            35.30            26.60            25.00            20.00            15.20            11.80            9.00               217.40               9.00    88.50     
3 47.00            36.50            35.30            26.60            25.00            20.00            15.20            11.80            2.00               217.40               8.00   88.50     
4 47.00            36.50            35.30            26.60            25.00            20.00            15.20            2.00               2.00               207.60               7.00   88.50     
5 47.00            36.50            35.30            26.60            25.00            20.00            2.00               2.00               2.00               194.40               6.00   88.50     
6 47.00            36.50            35.30            26.60            25.00            2.00               2.00               2.00               2.00               176.40               5.00   87.50     
7 47.00            36.50            35.30            26.60            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               153.40               4.00   84.50     
8 47.00            36.50            35.30            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               128.80               3.00   78.10     
9 47.00            36.50            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               95.50                  2.00   67.60     
10 47.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               61.00                  1.00   61.10     
Máx VDC=
ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
26.60                    
9.00                      
36.50                    
239.60                 
1.00                      
-                        
47.00                    
20.00                    
7.50                      
1.20                      
35.30                    
11.80                    
-                        
25.00                    
15.20                    
3.50                      
VALORES DEDUCIDOS
88.50                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
11.50
MUY MALO
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 1+320
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-44 FECHA: 28 de Abril del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 1+290
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 45 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
BLO L 3.91 3.91               1.45                    
PC H 1.32 3.15 1.12 5.59               2.07                    
PC M 0.39 0.30 0.36 1.05               0.39                    
PC L 0.23 0.23               0.09                    
PA H 8.11 2.34 6.76 2.57 2.73 16.96 1.54 41.00            15.19                  
PA M 22.70 2.45 5.81 30.95            11.46                  
PA L 0.64 1.04 7.41 4.63 13.71            5.08                    
GLT H 1.32 1.32               0.49                    
HUE M 2.00 2.00               0.74                    
DAG H 9.68 1.84 6.34 17.85            6.61                    
DAG M 4.41 1.55 1.89 7.85               2.91                    
DAG L 4.41 1.00 4.80 10.21            3.78                    
DN M 10.50 10.60 21.10            7.81                    
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 12
Valor deducido más alto (HV Di): 59.5
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.08 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q VDC
1 59.50            41.00            35.10            33.40            26.80            14.90            11.10            10.80            6.00               232.60               10.00 93.20     
2 59.50            41.00            35.10            33.40            26.80            14.90            11.10            10.80            6.00               232.60               9.00    93.20     
3 59.50            41.00            35.10            33.40            26.80            14.90            11.10            10.80            2.00               232.60               8.00    93.20     
4 59.50            41.00            35.10            33.40            26.80            14.90            11.10            2.00               2.00               223.80               7.00   93.20     
5 59.50            41.00            35.10            33.40            26.80            14.90            2.00               2.00               2.00               214.70               6.00   93.20     
6 59.50            41.00            35.10            33.40            26.80            2.00               2.00               2.00               2.00               201.80               5.00   93.20     
7 59.50            41.00            35.10            33.40            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               177.00               4.00   93.20     
8 59.50            41.00            35.10            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               145.60               3.00   86.80     
9 59.50            41.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               112.50               2.00   78.10     
10 59.50            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               73.50                  1.00   73.40     
Máx VDC=
ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
251.60                 
11.10                    
5.00                      
26.80                    
35.10                    
10.80                    
6.00                      
2.20                      
VALORES DEDUCIDOS
93.20                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
6.80
FALLADO
1.30                      
41.00                    
14.90                    
4.50                      
59.50                    
33.40                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 1+350
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-45 FECHA: 03 de Mayo del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 1+320
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 46 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA H 2.10 1.42 2.24 1.20 1.80 1.04 3.75 13.55            5.02                    
PA M 4.89 5.06 5.54 4.02 3.33 8.00 5.83 36.67            13.58                  
PA L 1.04 1.85 2.89               1.07                    
BLO M 0.60 0.60               0.22                    
DAG H 0.99 3.45 4.44               1.64                    
DAG M 14.44 14.44            5.35                    
DAG L 5.60 2.70 6.40 1.08 1.70 3.41 20.89            7.74                    
HUE H 1.00 1.00               0.37                    
HUE M 1.00 1.00               0.37                    
PC H 2.42 1.20 1.08 4.70               1.74                    
GB H 3.30 3.30               1.22                    
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 10
Valor deducido más alto (HV Di): 38.3
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.27 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 38.30            37.00            35.80            35.00            34.90            17.50            14.80            9.50               222.80          10.00                  
2 38.30            37.00            35.80            35.00            34.90            17.50            14.80            9.50               222.80          9.00                    
3 38.30            37.00            35.80            35.00            34.90            17.50            14.80            9.50               222.80          8.00                    
4 38.30            37.00            35.80            35.00            34.90            17.50            14.80            2.00               215.30          7.00                    
5 38.30            37.00            35.80            35.00            34.90            17.50            2.00               2.00               202.50          6.00                    
6 38.30            37.00            35.80            35.00            34.90            2.00               2.00               2.00               187.00          5.00                    
7 38.30            37.00            35.80            35.00            2.00               2.00               2.00               2.00               154.10          4.00                    
8 38.30            37.00            35.80            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               121.10          3.00                    
9 38.30            37.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               87.30            2.00                    
10 38.30            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               52.30            1.00                    
Máx VDC=
ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
52.28                    
91.00                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
9.00
FALLADO
91.00                    
91.00                    
91.00                    
84.80                    
74.80                    
63.10                    
230.10                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
91.00                    
91.00                    
91.00                    
4.50                      
35.00                    
17.50                    
37.00                    
9.50                      
38.30                    
34.90                    
2.80                      
-                        
35.80                    
14.80                    
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 1+380
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-46 FECHA: 03 de Mayo del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 1+350
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 47 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA H 2.88 2.88               1.07                    
PA M 2.36 15.66 4.57 2.73 2.52 19.47 12.22 59.53            22.05                  
PC H 0.91 0.84 0.30 2.05               0.76                    
PC M 3.36 3.36               1.24                    
PC L 1.54 1.54               0.57                    
HUE H 1.00 1.00               0.37                    
HUE M 1.00 1.00               0.37                    
GB H 3.60 3.60               1.33                    
DAG H 2.76 3.52 6.28               2.33                    
DAG M 4.80 2.25 4.20 11.25            4.17                    
DAG L 3.04 4.68 6.00 2.34 12.75 0.96 4.20 33.97            12.58                  
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 11
Valor deducido más alto (HV Di): 42.5
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.17 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q VDC
1 42.50            36.00            28.00            27.10            23.50            22.00            12.30            9.90               7.00               201.30               10.00 82.10     
2 42.50            36.00            28.00            27.10            23.50            22.00            12.30            9.90               7.00               201.30               9.00    82.10     
3 42.50            36.00            28.00            27.10            23.50            22.00            12.30            9.90               2.00               201.30               8.00   82.10     
4 42.50            36.00            28.00            27.10            23.50            22.00            12.30            2.00               2.00               193.40               7.00   82.10     
5 42.50            36.00            28.00            27.10            23.50            22.00            2.00               2.00               2.00               183.10               6.00   86.10     
6 42.50            36.00            28.00            27.10            23.50            2.00               2.00               2.00               2.00               163.10               5.00   82.20     
7 42.50            36.00            28.00            27.10            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               141.60               4.00   78.80     
8 42.50            36.00            28.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               116.50               3.00   73.10     
9 42.50            36.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               90.50                  2.00   67.50     
10 42.50            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               56.50                  1.00   56.60     
Máx VDC=
ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
220.30                 
27.10                    
9.90                      
22.00                    
12.30                    
5.00                      
7.00                      
42.50                    
28.00                    
23.50                    
7.00                      
36.00                    
VALORES DEDUCIDOS
86.10                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
13.90
MUY MALO
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 1+410
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-47 FECHA: 03 de Mayo del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 1+380
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 48 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA H 5.70 0.72 6.42               2.38                    
PA M 3.75 5.88 9.63               3.57                    
HUE H 1.00 1.00               0.37                    
HUE M 1.00 1.00               0.37                    
GLT M 1.50 1.95 0.90 2.10 1.50 0.70 0.80 9.45               3.50                    
BLO M 0.84 0.80 0.88 2.63 5.14               1.90                    
DAG M 1.80 2.24 4.04               1.50                    
DAG L 3.06 2.00 1.08 6.14               2.27                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 7
Valor deducido más alto (HV Di): 35
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.54 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 35.00            27.20            18.90            17.50            9.90               8.80               6.00               1.80               125.10          7.00                    
2 35.00            27.20            18.90            17.50            9.90               8.80               2.00               1.80               121.10          6.00                    
3 35.00            27.20            18.90            17.50            9.90               2.00               2.00               1.80               114.30          5.00                    
4 35.00            27.20            18.90            17.50            2.00               2.00               2.00               1.80               106.40          4.00                    
5 35.00            27.20            18.90            2.00               2.00               2.00               2.00               1.80               90.90            3.00                    
6 35.00            27.20            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               1.80               74.00            2.00                    





ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
68.80                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
31.20
MALO
61.20                    
63.50                    
53.50                    
48.78                    
125.10                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
68.80                    
68.80                    
60.50                    
8.80                      
1.80                      
27.20                    
18.90                    
35.00                    
17.50                    
9.90                      
6.00                      
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 1+440
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-48 FECHA: 03 de Mayo del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 1+410
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 49 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA H 5.04 7.42 4.90 17.36            6.43                    
BLO M 1.17 1.17               0.43                    
PC L 1.38 0.88 1.32 3.58               1.32                    
GLT H 3.20 3.20               1.19                    
GLT M 3.35 3.20 1.50 3.15 1.20 2.30 1.90 16.60            6.15                    
DAG L 0.40 1.84 0.45 0.50 1.60 4.79               1.77                    
DN M 2.20 2.20               0.81                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 4
Valor deducido más alto (HV Di): 42.5
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.82 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 42.50            32.50            23.80            12.50            1.80               -                 -                 -                 113.10          4.00                    
2 42.50            32.50            23.80            2.00               1.80               -                 -                 -                 102.60          3.00                    
3 42.50            32.50            2.00               2.00               1.80               -                 -                 -                 80.80            2.00                    








ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
65.20                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
34.80
MALO
50.35                    
113.10                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
65.20                    
65.10                    
63.80                    
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
42.50                    
-                        
32.50                    
12.50                    
23.80                    
1.80                      
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 1+470
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-49 FECHA: 03 de Mayo del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 1+440
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 50 
 
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA H 28.84 4.94 33.78            12.51                  
PA M 2.61 20.74 23.35            8.65                    
PC H 6.12 6.12               2.27                    
PC L 3.36 3.36               1.24                    
DAG H 25.38 4.62 8.78 1.12 39.89            14.77                  
DAG L 2.25 2.48 3.84 1.79 10.36            3.84                    
BLO M 0.84 3.29 4.13               1.53                    
HUE H 7.00 7.00               2.59                    
DN H 6.10 6.10               2.26                    
DN M 2.40 2.40               0.89                    
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 10
Valor deducido más alto (HV Di): 72
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.27 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 72.00            57.00            42.00            29.20            18.50            12.20            8.00               6.00               244.90          10.00                  
2 72.00            57.00            42.00            29.20            18.50            12.20            8.00               6.00               244.90          9.00                    
3 72.00            57.00            42.00            29.20            18.50            12.20            8.00               6.00               244.90          8.00                    
4 72.00            57.00            42.00            29.20            18.50            12.20            8.00               2.00               240.90          7.00                    
5 72.00            57.00            42.00            29.20            18.50            12.20            2.00               2.00               234.90          6.00                    
6 72.00            57.00            42.00            29.20            18.50            2.00               2.00               2.00               224.70          5.00                    
7 72.00            57.00            42.00            29.20            2.00               2.00               2.00               2.00               208.20          4.00                    
8 72.00            57.00            42.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               181.00          3.00                    
9 72.00            57.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               141.00          2.00                    
10 72.00            2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               2.00               86.00            1.00                    
Máx VDC=
ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
86.20                    
91.10                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
8.90
FALLADO
91.10                    
91.10                    
91.10                    
91.10                    
91.10                    
91.10                    
251.10                 
VALORES DEDUCIDOS VDC
91.10                    
91.10                    
91.10                    
4.00                      
72.00                    
6.00                      
8.00                      
57.00                    
29.20                    
42.00                    
12.20                    
18.50                    
2.20                      
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 1+500
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 270.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-50 FECHA: 03 de Mayo del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 1+470
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




Resultados de la Unidad de Muestra N° 51
Fuente: Elaboración Propia, 2017 
 
N° COD. UNIDAD N° COD. UNIDAD
1 PC m2 13 HUE und
2 EX m2 14 CVF m2
3 BLO m2 15 AHU m2
4 ABH m2 16 DES m2
5 COR m2 17 GP m2
6 DEP m2 18 HN m2
7 GB m 19 DAG m2
8 GR m
9 DN m
10 GLT m LOW BAJA L
11 PA m2 MEDIUM MEDIA M
12 PU m2 HIGH ALTA H
PA H 1.89 1.15 3.04               1.02                    
PA M 2.59 0.56 3.15               1.06                    
PA L 1.58 3.15 2.10 6.83               2.30                    
PC M 0.56 0.56               0.19                    
DAG M 1.19 1.19               0.40                    
DAG L 1.80 0.72 1.80 4.32               1.45                    
GLT M 0.35 1.05 1.40               0.47                    
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
-                 -                      
TOTAL VD=
Número de valores deducidos >2 (q): 5
Valor deducido más alto (HV Di): 21.5
Número máximo de valores deducidos (mi): 9.72 Valor Deducido Corregido (VDC)
N° VDT q
1 21.50            12.10            10.00            6.60               6.00               1.80               0.50               -                 58.50            5.00                    
2 21.50            12.10            10.00            6.60               2.00               1.80               0.50               -                 54.50            4.00                    
3 21.50            12.10            10.00            2.00               2.00               1.80               0.50               -                 49.90            3.00                    
4 21.50            12.10            2.00               2.00               2.00               1.80               0.50               -                 41.90            2.00                    







ÍNDICE DE CONDICIÓN DE PAVIMENTO(PCI):
PCI = 
CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO:
31.70                    
PCI =              100 - (Máx VDC o Total VD)
68.30
BUENO
30.80                    
31.70                    
58.50                    
VALORES DEDUCIDOS VDC
28.20                    
29.10                    
31.50                    
0.50                      
-                        
-                        
-                        
-                        
-                        
21.50                    
12.10                    
6.00                      
10.00                    
6.60                      
1.80                      
FALLA SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD (%)
 VALOR 
DEDUCIDO(VD) 
Grietas de reflexión de junta.
Desnivel Carril/berma SEVERIDADES





Grieta de Borde Desprendimiento de agregados/Meteorización
Exudación Cruce de vía férrea
Agrietamiento en bloque Ahuellamiento
Abultamientos y Hundimientos Desplazamiento
TIPO DE FALLA TIPO DE FALLA
Piel de cocodrilo Huecos
PROGRESIVA FINAL (Km): 1+533
ANCHO DE VÍA (m): 9.00
ÁREA DE LA UNIDAD (m2): 297.00
UNIDAD DE MUESTRA: UM-51 FECHA: 03 de Mayo del 2017
PROGRESIVA INICIAL (Km): 1+500
PROYECTO:
“APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. 
AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
NOMBRE DE LA VÍA Av. Aviación EVALUADOR: BACH. EDGAR FROILAN COARI PELINCO
"UANCV"
EVALUACIÓN SUPERFICIAL DE PAVIMENTOS E.A.P.
MÉTODO PCI (PAVEMENT CONDITION INDEX) INGENIERÍA




ANEXO N° 6 
PANEL FOTOGRÁFICO 
Fotografía de los tipos de fallas más resaltantes en la av. Aviación 
Fotografía N° 01     Fotografía N° 02 
Piel de Cocodrilo    Medición de unidades de muestra 
 
Fotografía N° 03     Fotografía N° 04 
Desnivel Carril/berma   Hinchamiento 
 
 
Fotografía N° 05    Fotografía N° 06 
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Fotografía N° 19      Fotografía N° 20 
Fallas en intersección de vías                  Deterioro en intersección de vías  
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ANEXO N° 7  






¿Cuál será el nivel de intervención del 
estado del pavimento flexible de la vía 
Av. Aviación de la ciudad de Juliaca?
Proponer el nivel de intervención como 
alternativa de solución de acuerdo a 
los resultados de la evaluación del 
pavimento flexible de la Av. Aviación 
de la ciudad de Juliaca.
El nivel de intervención propuesto 
como alternativa de solución mejorará 
las condiciones del estado del 
pavimento flexible de la av. Aviación y 
brindará adecuadas condiciones de 
serviciabilidad para el usuario de la 
vía.
* Regla o Cordel
* Conos de 
seguridad vial





de la Av. Aviación
* Odómetro 
Manual







2.3.11 Grieta Longitudinal y Transversal, etc.
¿Cuál es el grado de severidad de las 
fallas detectadas a nivel superficial del 
pavimento flexible de la av. Aviación 
de la ciudad de Juliaca en el año 
2017?
Verificar el grado de severidad de las 
fallas detectadas a nivel superficial del 
pavimento flexible de la Av. Aviación 
de la ciudad de Juliaca en el año 
2017.
El grado de severidad es alto debido a 
las fallas detectadas a nivel superficial 
del pavimento flexible de la av. 
Aviación de la ciudad de Juliaca en el 
año 2017, los cuales crean 
incomodidad en los usuarios de la vía.
Verificar el nivel del índice de 
condición del pavimento flexible de la 
av. Aviación de la ciudad de Juliaca, 
de acuerdo a la escala de calificación 
de la metodología PCI que varía desde 
cero(0) para un pavimento en mal 
estado, hasta cien(100) para un 
pavimento en perfecto estado.
 ¿Cuál es el nivel del índice de 
condición del pavimento flexible de la 
av. Aviación de la ciudad de Juliaca de 
acuerdo a la escala de calificación de 
la metodología PCI?
El nivel del índice de condición del 
pavimento flexible de la Av. Aviación 
de la ciudad de Juliaca, varían desde 
un rango de muy malo a bueno de 





INTERROGANTES ESPECÍFICOS OBJETIVOS ESPECÍFICO HIPÓTESIS ESPECÍFICO INSTRUMENTOS:
. ¿Cuáles son los diferentes tipos de 
fallas superficiales que presenta el 
pavimento flexible de la av. Aviación 
de la ciudad de Juliaca en el año 
2017?
Estimar los diferentes tipos de fallas 
superficiales que presenta el 
pavimento flexible de la av. Aviación 
de la ciudad de Juliaca en el año 
2017.
Los diferentes tipos de fallas 
superficiales que presenta el 
pavimento flexible de la av. Aviación 
son las fisuras, grietas, 
deformaciones, desprendimientos y 
otras que perjudican el estado 
funcional del pavimento.
2.1.4 Regular 
2.1.6 Muy malo La vía de la Av. 
Aviación
* Formatos de 
Evaluación
* Norma ASTM 
D6433-03.
* Manual de daños 
de PCI
2.1.3 Bueno




 * Evaluación in 
situ
No Experimental
 * Observación 
visual en campo
¿Cuál es el estado de conservación 
del pavimento flexible a nivel 
superficial de la Av. Aviación de la 
ciudad de Juliaca en el año 2017 
mediante la aplicación de la 
metodología PCI?
Realizar la evaluación del estado de 
conservación del pavimento flexible a 
nivel superficial de la Av. Aviación, 
aplicando el método PCI mediante el 
cual se podrá determinar si la vía está 
apta para brindar adecuadas 
condiciones para los usuarios.
El estado de conservación del 
pavimento flexible en la Av. Aviación 
es malo, se encuentra deteriorada 
mostrando fallas de fisuras, grietas, 
deformaciones superficiales, 
desprendimientos y otros en todo el 
tramo de la vía permitiendo mala 
condición de serviciabilidad para los 
usuarios.
DISEÑO DE LA 
INVESTIGACIÓN:
ÍNDICES





OBJETIVOS GENERAL HIPÓTESIS GENERAL VARIABLES INDICADORES
Variable 
Caracterización
 “APLICACIÓN DE LA METODOLOGÍA PCI PARA LA EVALUACIÓN SUPERFICIAL DEL PAVIMENTO FLEXIBLE DE LA AV. AVIACIÓN DE LA CIUDAD DE JULIACA EN EL 2017”
PLANTEAMIENTO DEL 
PROBLEMA











2.2.1 Valor Deducido (VD)
2.2.3 Máximo valor deducido corregido (CDV)
2.3.10 Desnivel Carril/berma









2.2.2 Número máximo admisible de valor 
deducido
2.2.4 Valor del  PCI
2.3.1 Piel de cocodrilo
2.3.2 Parcheo
2.3.3 Huecos
2.3.7 Desprendimiento de agregados





para alternativa de 
intervención
2.4 Nivel de 
severidad
2.3 Daños en los 
pavimentos 
flexibles
2.2 Índice de 
Condición
 
  
 
